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Vorsehung? 1948
propagierte die
Lok 58 1990, was
zwar damals
nicht gelang, gut
vier Jahrzehnte
spéter aber doch
noch Wirklichkeit
werden sollte.
Foto: K.-E.
Maedel
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Halle im Spatsommer 1948. Vertraumt wartet
die Lok 58 1990 auf ihren nachsten Einsatz.
Weniger beschaulich und ruhig als auf diesem
Bahnhof ging es in der politischen Landschaft
jener Zeit zu. Die Wahrungsreform inden west-
lichen Besatzungszonen Monate zuvor hatte
wirtschaftlich das Fundament fir die nahende
Trennung Deutschlands gelegt. Mitdem vieler-
orts zu lesenden Spruch “Sichert die Einheit
Deutschlands” versuchte die SED gegen die
Spaltungsabsichten anzugehen, umihren roten
Faden, der in den Westzonen schon zu zerrei-
Benbegann, weiterspinnen zu kénnen. Firvier-
zig Jahre leichte Bergauffahrt reichte der Dampf;
seit vergangenem Winter ist die Einheiz-Partei

Zu unserem Titelbild:

Vor 140 Jahren wurde die Strecke Geis-
lingen - Ulm in Betrieb genommen. Der
betrieblich schwierigste Abschnitt — da-
mals wie heute - ist der Albaufstieg von
Geislingen nach Amstetten mit einer Stei-
gung von 22 %o Deshalb ist die Beférde-
rung schwerer Giterzige von Stuttgart
nach Ulm (- Miinchen) eine Doméane der
sechsachsigen Elektrolokomotiven der
Baureihe E 50, denen der Beitrag ab Seite
6 gewidmetist. Das Foto vom 09.11.1989
zeigt die 150 188 auf Bergfahrt Richtung
Uim. Foto: Th. Kiistner

kalt abgestellt. Ihr einst kAmpferisches und an-
schlieBend schnell verdrangtes Motto - “Alles
firdas Volk, alles mitdem Volk, alles durchdas
Volk!" — wurde ohne sie verwirklicht. Die letzte
Nachricht vor RedaktionsschluBB hieB: DDR-
Beitritt zur Bundesrepublik zum 3. Oktober 1990.
Erleichterung flr die Regierungsparteien hii-
ben wie drliiben, Skepsis bei der Opposition.
Teilsbegriindet, wennmanbetrachtet, wie schwer
sich die DDR-Wirtschaft tut. Die Bahn ist da
nicht ausgeschlossen — auch hier Zégern auf
bundesdeutscher Seite kontra Hoffnung beiden
Reichsbahnern, die ihrem Emblem entspre-
chend die Angelegenheit gern befligelt sdhen.
Die staatliche Einheit kénnte zu Schwung ver-
helfen. Denn nicht Politik, sondern Industrie,
Handel und Verkehr bringen unser Volk wieder
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Richtungsweisend
Sowinschenwiruns Bahnfahren: Freundliche
Farben, viel Platz fiir FiiBe und Gepack, saube-
re Wagen naturlich und eine zeitgemaBe Ga-
stronomie. Wenn dann auch noch Fahrtzeiten
und Preise stimmen, ware die Bahn mehr als
nur eine Alternative.

Auf jeden Fall den Komfort verspricht der 1991
startende ICE. Die ersten Mittelwagen werden
derzeit von der Industrie ausgeliefert (offizielle
Prasentationwaram 11. September 1990). Wir
stellen Ihnen schon jetzt ausfihrlich die Ein-
richtung der vier Bauausflihrungen vor — ab
Seite 20.
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Aufstrebend

In luftige Hohen geklettert ist
die Zahnradbahn am schweize-
risch-italienischen Monte Ge-
neroso seit ihrer Eréffnung vor
100 Jahren, 1890. Wirtschaft-
lich bergauf ging es jedoch erst
Mitte unseres Jahrhunderts. Von
dervielversprechenden Ideeliber
die Konkursmasse bis hin zur
beliebten Ausflugsbahn hat die
Jubilarin bewegte Zeiten hinter
sich - hier naher beleuchtet ab
Seite 28.

Abendfillend

Wie viele Abende, Wochenenden oder auch Urlaubstage Andreas Gépfert schon
dem Bau seiner beinahe 4 x 5 m groBen Anlage gewidmet hat, weiB er wohl selbst
nicht genau zu sagen. Um so eindeutiger kann er wieder einmal ein Zwischener-
gebnis dokumentieren — ab Seite 66.

Ubrigens: Die Auswertung des 2. Internationalen Modellbauwettbewerbs des
Eisenbahn-Journals wird in der Ausgabe 12/1990 veroffentlicht!
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o Als im Rahmen einer groBen Pressekonferenz
» am 17. Oktober 1984 im Bundesbahn-Zentral-
amt Miinchen die Serienreife der neuen Dreh-
stromlokomotive der Baureihe 120 erklart wur-
de, schien sich das Ende der sechsachsigen
Giiterzuglokomotiven schon rechtdeutlich abzu-
zeichnen. In einer 13jdhrigen Entwicklungs-
und Erprobungsphase war die neue System-
technik zukunftsorientierter Lokomotivantriebe
gereift. Mit der Bestellung von fiinf Prototypen
der Baureihe 120 wurden im Jahre 1977 die
Voraussetzungen fUr eine intensive Betriebser-
probung geschaffen, die dann mit der Abliefe-

4

Bild 2: Die ersten 25 Lokomotiven der Baureihe 150 wurden noch mit Tatzlagerantrieben geliefert. Die
Aufnahme der 150 024 entstand am 11.07.1979 bei Dolinstein. Foto: W. Matussek, Archiv Ritz

g o Bild 1: Mit einem aus sechsachsigen Flachwagen gebildeten Ganzzug, der mit schweren Walzprofi-
len beladen ist, idhrt die 150 144 am 16.01. 1988 bei Ubersee in Richtung Salzburg. Foto: A. Ritz

' Die unverwustliche E 50
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rungder 120001 im Mai 1979 begann. Zu einem
Héhepunkt im Rahmen der vielen Testfahrten
war schlieBlich jener 17. Oktober 1984 gewor-
den, als die Lok 120 001 mit einem Sonderzug
von Minchen nach Nirnberg eine Héchstge-
schwindigkeit von 265 km/h erreichte und damit
einenneuen Weltrekord fir Drehstromlokomo-
tiven mit Asynchronmotoren aufstellte. Endlich
schiendaslangersehnte Ziel, die Schaffung ei-
ner Universallokomotive, erreicht zu sein. Un-
terstrichen wurde dieser Anspruch, als tags
darauf die 120 005 auf der Frankenwaldrampe
zum Zugkraft-Wettbewerb mitder 151 144 antrat

Bild 3: Auch beider 150 001 ubernimmt die Kraftlibertragung von den sechs Fahrmotoren zu den
Achsen ein Tatzlageranirieb (aufgenommen am 14.07.1988 bei Nannhofen). Foto A. Ritz




beférdert dieser Gliterzug, der, bespannt mit
einer Lokomotive der Baureihe 1

ches tberquert (Strecke Donauwdrth
Treuchtlingen). Foto: A. Ritz

<« Bild 5: Nur vier gedeckte Glterwagen hat die
150 191 am 30.10.1984 bei StiBen (Strecke
Ulm — Stuttgart) am Haken. Foto: A. Ritz

und diesen auch mit einigen Tricks gewann.
Abgesandte der Wirtschaft und einige wenig
sachkundige Politiker als Vertreter des Volkes
waren nun voll des Lobes und wagten kiihne
Prognosen. Schon war die Rede davon, daB3
man im Jahre 2000 nur noch solche Universal-
lokomotiven wie die neue 120 einsetzen wolle,
tagsuberim hochwertigen Reisezugdienst und
nachts vor schnellen Giterziigen.
Dagegen kam eine E 50 mit einer Hochstge-
N 2 ] I - schwindigkeitvon 100 km/h und miteiner Nenn-
. : e TR T leistung von 4 500 kW nattirlich nicht mehr an.
s i ; |  Mitder Indienststellung neuer Drehstromloko-
: ; motiven sollten deshalb die Maschinen der Bau-
S > o AR d reihe 150 nacheinander ausgemustert werden.

150 191-5
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Bild 6: Immer wieder sind Lokomotiven der Baureihe 150 auch vor Nahverkehrs- und Eilziigen zu beobachten. Die 150 160 wurde am 30.10.1984 mit dem
Nahverkehrszug 5253 von Plochingen nach Geislingen bei Geislingen West abgelichtet. Foto: A. Ritz

Eine Umlackierung in “Neurot" war fiir diese
Fahrzeuge nicht mehr vorgesehen. Doch wie-
der einmal kam alles ganz anders als geplant.
Es blieb bis jetzt bei der ersten Bestellung und
Lieferung von 60 Lokomotiven der Baureihe
120.1 und bei denimmer noch gelegentlich auf-
tretenden Problemen. Es blieb aber auch bei ei-
nem nahezu unveranderten Einsatzbestand der
Baureihe 150; nurein einziges Fahrzeug muBte
bislang nach einem gréBeren Schaden den
Dienst quittieren. Selbst die ersten 25 Maschi-
nen — jene mit den Tatzlagerantrieben und mit
den Betriebsnummern E 50001 bis 025, zu Be-
ginndes Jahres 1957 in Dienst gestellt — konn-
ten sich bis zum heutigen Tag behaupten.
Diese Lokomotiven sind zwar wesentlich lauter
als die Maschinen ab der Betriebsnummer
E 50026 mitdem serienmaBigen Gummiringfe-
derantrieb, bei den Personalen aber wegen
ihrer héheren Anfahrzugkraft recht beliebt.

Im Laufe des Jahres 1973 erfolgte die Indienst-
stellung der letzten Maschinen der Baureihe

9 . Eisenbahn-Journal 10/1980

150, die damit eine Gesamtstlckzahl von 194
Fahrzeugenerreichthatte, fiir die sicham Jahres-
ende 1973 folgende Verteilung ergab:

Bw Bebra 36 Stiick
Bw Hagen-Eckesey 41 Stiick
Bw Kornwestheim 52 Stiick
Bw Nirnberg Rbf 30 Stiick
Bw Wirzburg 35 Stick

Bereits ein Jahr spater hatte das Bw Wiirzburg
seine Maschinen nach Nirnberg abgegeben.
Daran schloB sich dann aber ein langer Zeit-
raum an, indem es nur noch geringe Verschie-
bungender Bestande in den vier Einsatzdienst-
stellen gab, wie der nachstehende Uberblick
ausweist:

Baureihe 150: Beheimatungsubersicht fiir den Zeitraum von 1974 bis 1989

Bestand am Jahresende 1974 1975 1983 1984 1987 1988

bis '82 bis '86 1989
Bw Bebra 36 46 44 43 42 —
Bw Hagen-Eckesey 32 28 28 37 45 45
Bw Kornwestheim 61 62 62 62 62 62
Bw Nirnberg Rbf 65 58 60 52 44 86

Anmerkung:

Seit 1982 wird Hagen-Eckesey als Bw Hagen 1, Kornwestheim als Bw Stuttgart 1 und Nirnberg Rbf als Bw Niimberg 2
gefiihrt. Nach Auflosung des Bw Bebra als Einsatzdienststelle wurden im September 1988 die Lokomotiven 150 063 bis
068 und 150 070 bis 105 zum Bw Nirnberg 2 umbeheimatet.




Bild 7: Der Schubdienst auf der Geislinger Stei-
ge, friiher eine Doméne der sechsachsigen Bau-
reihen E 93 und E 94, ist inzwischen auf Loko-
motiven der Baureihe 150 tibergegangen. Zwei

150er warten am 08.08.1990 in Geislingen auf
thren ndchsten Einsatz. Foto: H. Obermayer

<« Bild 8: Fabrikneu prédsentieren sich hier 150 174

und die 150 172. Foto: Archiv BZA Miinchen

Inzwischen hat sich das auBere Bild der E 50,
die seit 1. Januar 1968 als Reihe 150 gefiihrt
wird, zum Teil recht augenfallig verandert. Die
Mehrzahl der Fahrzeuge fahrt heute ohne die
urspriinglich vorhandenen Dachrinnen und mit
geanderten Liftern. Mitte 1986 waren noch
knapp 60 % der Lokomotiven griinlackiert, und
heute fahren schon einige Maschinen in der
neuen roten Farbgebung mit dem “Latzchen”.
Bis zur Betriebsnummer E 50 041 waren alle
Lokomotiven mitden groBen Einzelleuchten mit
integrierten SchluBleuchten geliefert worden.
Mit Ausnahme der E 50 004 hatten diese Fahr-
zeuge auch waagerechtangeordnete Lamellen
in den Liftergittern. Alle nachfolgenden Ma-

4620 —— |
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Bild 10: Nach erfolgter Ausbesserung im AW Minchen-Freimann wurde mitder 150 050 am 28.12. 1983 eine Probefahrt durchgefiihrt, die sie nach Kiefersfelden
fiihrte. Da steht sie nun abgebiigelt und etwas verlassen im Bahnhof, wahrend das Personal in einer nahegelegenen Wirtschaft Brotzeit macht. Foto: A. Ritz

schinen haben Doppelleuchten undbis zur Num-
mer 150 155 Liftergitter mit senkrechten La-
mellen erhalten. Direkt ab Werk waren die Lo-
komotiven ab der Betriebsnummer 150 128
ohne Regenrinne ausgeliefert worden. Vonden
Fahrzeugen friherer Lieferserien fuhren zuletzt
nur noch wenige Exemplare mit Regenrinne.
Dazu zahlten die Maschinen 150 049 bis 051,
150054, 150058 bis 060, 150085und 150 113.
Zweidieser Lokomotiven, die 150 050 und 085,
hatten (brigens nachtraglich die fiir die ersten
Bauserien charakteristischen Lifter mitwaage-
rechten Lamellen erhalten.

Noch immer sind die Maschinen der Baureihe
150 in allen Regionen der Bundesrepublik un-
terwegs, im Bereich der BD Saarbriicken aller-
dings rechtselten. Haupteinsatzgebietwar und
blieb der schwere Glterzugdienst. Haufig sind
Ganzzlige mit Kesselwagen und mit GroBraum-
wagen fur Kohle mit Lokomotiven der Reihe 150
bespannt. Mit der Anzapfung der Regelwick-
lung des Haupttransformators wurden die Vor-
aussetzungen fur die elektrische Zugheizung
und damitauch flr einen Einsatz im Reisezug-
dienst geschaffen. Erst im vergangenen Jahr
erhielten 60 Maschinen zuséatzliche Hauptluft-
Behalterleitungen fir zentrale TirschlieBein-
richtungen, die im Personennahverkehr erfor-
derlich sind. Im GroBraum Stuttgart sind die
Nahverkehrszlige, die mit Lokomotiven der Reihe
150 bespannt sind, recht zahlreich. Mit TEEM-
Zigen fahren die 150er von Basel bis nach

Bild 9: Typenzeichnung der Baureihe E 50 mit
Regenrinne und Liiftergitter mit senkrechten
Lamellen (MaBstab 1:100).

Bild 11: Die erste Lokomolive der Baureihe 150 p»

in der neuen roten Farbgebung mit dem
"Ladtzchen" war die 150 128. Foto: Ch. Vélk
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Maschen, mit ICG-Ziigen von Miinchen nach
Koln-Eifeltor, mit Eilzigen von Nirnberg nach
Passau und mit Ganzziigen von den Nordsee-
hafen bis nach Stddeutschland. Mit diesem
Leistungsspektrum, vom Nahverkehrszug mit
zwei Silberlingen bis zum Ganzzug mit zwanzig
VTG-Kesselwagen, ist die 150er doch auch
schon eine Mehrzweckmaschine.

Im Laufe ihrer langen Einsatzzeit ist auch die
Baureihe 150 nicht von Unfallen verschont ge-
blieben, die glicklicherweise meist glimpflich
verliefen. Auch die am 2. Marz 1972 bei Ingol-
stadtausgebrannte 150 006 konnte instandge-
setzt werden, ebenso die im Oktober 1985 bei
Hattingen in Baden frontal aufeinander geprall-
ten 150 037 und 183. In Unfélle verwickelt wa-
renauchdie 150079 im Marz 1985, die 150097
im Oktober 1985 und die 150 133 im April 1987.
Schlimmer erwischthat es die 150069 im Jahre
1987 bei einem schweren Schaltwerksbrand,

derzur Ausmusterungder Lok am 5. Marz 1987
flhrte. Ansonsten blieb der Bestand von 193
Lokomotivenunangetastet. Inzwischen sindauch
die beiden Fahrzeuge 150 072 und 082 wieder
von ihrem befristeten Gastspiel bei der SBB in
der Schweiz zurlickgekehrt.
AbschlieBend soll auch noch ein weiterer Ein-
satzbereich der Baureihe 150 erwdhnt werden,
der Schubdienst. Auf zwei Steilrampen, der
Geislinger Steige und der Spessartrampe von
Laufach nach Heigenbriicken, haben die “Fiinf-
ziger” die Nachfolge der E 93 und E 94 als
Schublokomotiven libernommen. Am FuBe beider
Steilstrecken stehen stets je zwei Maschinen
bereit, um schwere Zlge nachzuschieben. Bis
zum letzten Fahrplanwechsel war diese Aufga-
be auf der Geislinger Steige noch Lokomotiven
derBaureihe 140 zugewiesen, die bei unglinsti-
ger Witterung damit aber nicht zurechtkamen.
HO
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Bild 1: Elegant bis zu den "Strimpfen"” und "Schuhen": das neuaufgelegte Roco-Modell der E 50.

Die neue E 50 in der Baugrofie HO

Im Sommerdes Jahres 1984 bescherte unsdie
Firma Roco ein vielbeachtetes Modell der E 50
inder NenngroBe HO im MaBstab von 1:87. Als
Vorbild diente die 150 100 aus dem Bw Bebra.
Dieses Fahrzeug (mit eingesetzten Lifterblen-
den abgerundeter Ausfiihrung mit vertikal an-
geordneten Lamellen) bestach durch seinen
Detailreichtum und durch die damals schon ex-

zellenten Laufeigenschaften. Das Modell war
sehr erfolgreich und bereits seit einiger Zeit
ausverkauft, weswegen man sich in Salzburg
nun zu einer Neuauflage entschloB. Hierbei
nahm man die Gelegenheit wahr, kleinere Un-
stimmigkeiten im Bereich der Lampen zu besei-

tigen und weitere Detailverbesserungen vorzu-
nehmen. Zu der neugestalteten Frontpartie mit
noch feinerer Ausflihrung der Fensterkommen
eine noch perfektere Dachpartie und die neuen
Stromabnehmerder Bauart DBS 54, die inihrer
filigranen Gestaltung schon bei der unléngst
vorgestellten E 41 hochste Anerkennung fan-
den. Angetrieben werden wie bisher jeweils der
auBere und der mittlere Radsatz beider Dreh-
gestelle Uber Kardanwellen, Schnecken- und
Stirnradgetriebe. Mitzwei Schwungmassen konn-
te der Antrieb so optimiert werden, daB3 er nun
wirklich allen Anspriichen genugt. Leise und
geschmeidig gleitet das Modell Uber die Gleis-

Gemlor 1261
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anlagen und meistert ohne Schwierigkeiten alle
Problemstellenim Fahrweg, zudenenvorallem
nichtpolarisierte langere Herzstlicke zahlen. Der
schwere DruckguB-Rahmen, ein méchtiger Bal-
lastblock und Haftreifen auf den mittleren Rad-
satzen verleihen der Lokomotive eine enorme
Zugkraft. Zu den Verbesserungen an den drei-
achsigen Drehgestellen zahlen die Trittstufen
unter den Einstiegen. Ellokfreunde werden an
der neuen E 50 ihre helle Freude haben, mis-
sen aber ein evil. vorhandenes Modell der er-
sten Auflage deswegen nicht von der Anlage
verbannen. Die 150 100 aus dem Jahre 1984
kann sich immer noch sehen lassen. HO

Bild 3: Das schone Gesicht der E 50 114.
Werkfoto Roco



150 Jahre Miiinchen — Anugsburg
BVayerns »Pennstreche« feievt Jubilanm

Am 4. Oktober 1849, einem Sonntag, wurde die
Eisenbahnstrecke von Minchen nach Augs-
burg feierlich eréffnet. Um acht Uhr friih setzte
sich der Eréffnungszug mit der imponierenden
Zahl von 27 Wagen mit zwei Lokomotiven an
der Spitze in Bewegung. Ausgangspunkt war
der provisorische Miinchener Bahnhofam Mars-
feld, eine bessere Bretterbude. Rund 600 Per-
sonen nahmen an dieser denkw(rdigen Fahrt
teil. Die “Munchner Politische Zeitung” berich-
tete in ihrer Ausgabe vom 6. Oktober ausfiihr-
lich iber die allgemeine Begeisterung, die bei
dieser Eréffnungsfahrt nicht nur in Minchen
und Augsburg, sondern tberall an der Strecke
herrschte. “Die ganze Bahn entlang”, hieB es
da, “waren alle Stationsgebaude und selbst die
Htten der Bahnwarter festlich geziert. Uberall
wurdendie Ankommenden mit Bollerschissen,

Musik und Freudenruf empfangen ... bis der
Zug gegen halb elf Uhr unter dem bestandigen
Jauchzenderdichtgedrangten Zuschauer,dem
Donner der Béller und dem Spiele der Musik-
chére des Regiments Prinz Carl und des Che-
vaulegersregiment Kénig an dem mit griinen
Gewinden und zwei Obelisken gezierten Bahn-
hofeanlangte....”

So hatte es begonnen

Der Erfolg der ersten deutschen Bahnverbin-
dungzwischen Nirnberg und Fiirth hatte rasch
den Wunsch nach einer Schienenverbindung
zwischen der “Koniglichen Haupt- und Resi-
denzstadt Minchen” und dem bedeutenden
Handels- und Gewerbeplatz Augsburg entste-
henlassen. Noch vorder Eréffnung der Strecke
Nirnberg — Flrth hatte sichim Frihjahr 1835in
Augsburg unter der tatkraftigen Fiihrung durch
denersten Blirgermeister Dr. Carron du Val ein
Komitee aus Bank- und Wirtschaftskreisen ge-
bildet, das sich am 31. Juli 1835 an Kénig Lud-
wig |. mitder Bitte wandte, “die prinzipiellen Be-

stimmungen und MaBregeln zu erlassen, auf
welchen das groBe und wichtige Werk der baye-
rischen Eisenbahnen ... seine Einleitung finden
solle”. Hatte dieses Schreiben noch hochflie-
gende Plane flrein internationales Eisenbahn-
netz zum Gegenstand gehabt, so beschrankte
man sich schon bald auf ganz konkrete Pléne
fir eine Eisenbahn zwischen Augsburg und
Minchen. Diesen Planen schlossen sich im
November 1835 Miinchner Bank- und Handels-
kreise an, um den Konig zu bitten, “wenigstens
die Halfte der treffenden Kosten tragen zu dir-
fen".

Am 28. November 1835 wurde bereits von den
zusténdigen bayerischen Ministerien die Grin-
dungskonzession erteilt. Damit war der Weg
frei fir die Griindung der Aktiengesellschaft, die
Wahl des Direktoriums und des Aufsichtsrats
sowie den Bau der Bahn. Noch im Dezember
1835 wurde durch die beiden Komitees die
“Munchen-Augsburger-Eisenbahn-Gesellschaft”
gegrindet und der Minchener Unternehmer
Joseph Anton v. Maffei zum Vorsitzenden des
Direktoriums gewahlt.

Uber die Grundz(ige der Gesellschaftsstatuten,
insbesondere Uber den Sitz des Direktoriums —
Munchen oder Augsburg — kam es bald zu hef-
tigem Streit. Augsburg flhite sich, wohl nicht
ganz zu unrecht, von Miinchen bevormundet
und haufig ibergangen, seitdieses vondensie-
ben Mitgliedern des Direktoriums drei und den
Vorsitzenden stellte.

Der (geschafts)tiichtige
Paul Denis

Wenigstens war man Uber die geplante Strek-
kenflhrung tber Lochhausen, Olching, Mai-
sach und Mering einig, so daB diese bereitsam
3. Juli 1836 genehmigt werden konnte. Im An-
schluBdaran erstellte der Kgl. Bezirksingenieur
Paul C. Denis bis zum Februar 1837 die Baupla-

ne, derselbe Paul Denis, der die Nirnberg-
Further Eisenbahn mit viel Geschick gebaut
hatte. Denis war nicht nur ein hervorragender
Ingenieur, erwuBte sich auch duBerst geschickt
zuverkaufen. Sogelangesihm, gleichzeitig die
technische Oberleitung beim Bau der Taunus-
bahn Frankfurt — Wiesbaden zu lGibernehmen
und als Baudirektor bei der Miinchen-Augsbur-
ger Eisenbahn zu fungieren. In einem mit J. v.
Maffei ausgehandelten Vertrag hatte Denis im
Frahjahr 1837, noch ehedie erste Bahnschwel-
lelag, ein Jahresgehalt von 6000 Gulden - plus
1000 Gulden Pferdegeld jahrlich und acht Gul-
dentaglich Diaten fiir jeden Tag auf der Baustel-
le — ausgehandelt. Doch damit nicht genug:
Nach erfolgreichem AbschluB der Bauarbeiten
wurde ein Erfolgshonorar von 30.000 Gulden
und eine weitere Pramie von 20.000 Gulden
vereinbart. Zum Vergleich: ein Staatsbeamter
mitabgeschlossener Hochschulausbildung kam
héchstens auf 1.400 Gulden jahrlich! Aus heute
nicht mehr zu kldrenden Grinden wurde jedoch
dieser Vertrag, der eine beiderseitige sechsmo-
natige Kundigungsfrist enthielt, im Juni 1837
vom Direktorium gekindigt. Denis blieb aber
der Miinchen-Augsburger Eisenbahn als freier
Mitarbeiter erhalten. Spater baute er die Pfalzi-
sche Ludwigsbahn und die Bayerische Ost-
bahn.

Schwierigkeiten beim

Grunderwerb

Der Grunderwerb zum Bau der Miinchen-Augs-
burger Eisenbahnbegannim Februar 1838. Die
Gesellschaft wollte erst noch den ErlaBB des
bayerischen Enteignungsgesetzes vom 17. No-
vember 1837 abwarten, da dieses erstmals
auch den Eisenbahngesellschaften erméglich-
te, Grundstiicke notfalls auch zwangsweise zu
erwerben. Gerlichteweise verlautete, gewisse
Spekulanten hétten bereits im Sommer des
Vorjahres begonnen, durch Strohménner von
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den Bauern billig Grundstlicke im Bereich der
klnftigen Bahnstrecke zu erwerben, um diese
dann der Gesellschaft um ein Vielfaches wei-
terzuverauBern. DaB in diesem Zusammen-
hangauch die Namen von Direktoriumsmitglie-
derngenanntwurden, laBttief blicken. Naturlich
wurde jede Beteiligung an derartigen Machen-
schaften sofort scharf dementiert. Aber auch
der normale Grunderwerb sollte sich schwieri-
gerund weit kostspieliger gestalten, als die Ge-
sellschaft dies bei der Festsetzung ihres Kapi-
talbedarfs geplant hatte. Zudem war Paul Denis
beider Erstellung seines Voranschlags nurvon
der unmittelbar fir die Bahnstrecke benétigten
Flache ausgegangen, ohne die verschiedenen
Ablésungen und Entschadigungen z.B. flirden
Wertverlust der verbleibenden Grundstiicke,
fur die Wertminderungen von der Bahn durch-
schnittener Felder und Viehweiden, ja sogar fir
die Feldfriichte anzusetzen, die wegen einer
Zwangsabtretung nichtabgeerntetwerdenkonn-
ten. Oft wurden auch Vertrége (wie der mit den
Besitzern eines Bauernhofs zwischen Maisach
und Olching abgeschlossene Uberden Verkauf
von sechs Tagwerk und 14 Dezimalen zum
Preis von 260 Gulden je Tagwerk) kurz darauf
einseitig widerrufen. Im darauffolgenden Ent-
eignungsprozel bot die Gesellschaft, die die
Strecke nach Maisach bald eréffnen wollte, bis
zu 3000 Gulden, wahrend die Gegenseite min-
destens 5000 forderte.

Das Geld reicht nicht mehr

Alles in allem muBte die Gesellschaft fir den
Grunderwerb fast 440.000 Gulden bezahlen,
130.000 waren veranschlagt. Das allein riB ein
gewaltiges Loch in das Aktienkapital von drei
Millionen Gulden. Schon bald nach Baubeginn
hatte das regenreiche Friihjahr 1838 auBerdem
gezeigt, daB die projektierten AbfluBkanéle,
Bricken und Durchlasse erheblich vergréBert
werden muBten, wollte man nicht eine Unter-
spllung der Bahnddmme riskieren. Dartber
hinaus bereitete das Haspelmoor, das die Bahn
zudurchqueren hatte, unvorhergesehene Schwie-
rigkeiten und erwies sich als das sprichwartli-
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che “FaB ohne Boden". Zunachst wurde das
Moor entwéassert, dann wurden aus der oberen
Schicht vier FuB tiefe, konisch verlaufende L&-
cherausgehoben und mitwasserdichtem Lehm
verflllt, dereingestampftwurde. Durchdieschach-
brettartige Anordnung dieser Locher wurde der
dazwischenliegende Moorboden zusammenge-
preBt und bildete so einen tragfahigen Damm.
Die Mehrkosten betrugen zusammen fast548.000
Gulden. Dazu kam noch, daB man bei dem
Voranschlag vergessen oder bewuBt iberse-
hen hatte, die vierprozentige Verzinsung des
aufgenommenen Aktienkapitals einzusetzen
(120.000 Gulden jahrlich).

Trotz gewisser Einsparungen an anderer Stel-
le belief sich der Mehrbetrag zur Fertigstellung
der Bahnauf1.100.000 Gulden. Bedeutete dies
die sofortige Einstellung des Bahnbaus oder
konntendie Mehrkostenirgendwie aufgebracht
werden? Im November 1839 berieten Direkto-
rium und Verwaltungsrat, was zu tun sei. Ein-
stimmig wurde entschieden, daB die Bahn un-
bedingt fertiggebaut werden solle. Nach den
Statuten der Gesellschaft war die Aufnahme
eines Darlehensinder erforderlichen Héhe von
der staatlichen Genehmigung abhéangig. Inetwas
schlitzohriger Weise bat man nicht nur um die-
se Genehmigung, sondern auch gleich um die
Gewahrung des Darlehens aus Steuermitteln.
Nach langeren Beratungen zwischen Innen-
und Finanzministerium entschied jedoch Kénig
Ludwig I. kategorisch: “Mir scheint, daB nicht
einzugehen seyn wird auf diesen Wunsch."” So
blieb letztlich nichts anderes (brig, als ein 6f-
fentliches Darlehen in Hohe von 1,1 Mio. Gul-
den auf dem offentlichen Kapitalmarkt auszu-
schreiben. Da es nur 4 % Verzinsung bot, fan-
den sich keine Interessenten, sodaB letztlich
die Mitglieder des Direktoriums und des Ver-
waltungsratsindie eigene Taschegreifen muBten.
Nachdem diese letzte Hlirde genommen war,
stand der Fertigstellung der Bahn nichts mehr
im Wege.

Mit & Lokomotiven aus englischen Fabriken und
27 Personen-sowie 12 Gliterwagen aus heimi-
scher Produktion wurde am 4.10.1840 endlich
der Betrieb erdfinet.

Die Verstaatlichung

Zwar lieBen sich die Betriebseinnahmen nach
der Eréffnung der Bahn in den ersten drei Jah-
ren nicht schlecht an, gestatteten sie doch die
Ausschittung einer Dividende in Héhe von 2,5
bis 3,5 %. Die Begeisterung fir den Bahnbau
hatte sich in der Offentlichkeit inzwischen aber
doch ziemlich gelegt; man hatte sich eigentlich
ganz andere Gewinne erhofft. Zudem hatte sich
beider Regierung die Erkenntnis durchgesetzt,
daB es besser sei, ein einheitliches Netz durch
den Staatzu planenund zubauen. Eine aufden
12. August 1844 einberufene auBerordentliche
Generalversammlung der Minchen-Augsbur-
ger-Eisenbahn-Gesellschaft stimmte der Auf-
I6sung der Gesellschaft und Ubertragung der
Bahn an den bayerischen Staat einstimmig zu.
Die Staatsregierung hatte sich verpflichtet, das
Aktienkapital von 3.000.000 Gulden zu Uber-
nehmen, die Aktionare auszubezahlen und flr
den kiinftigen entgangenen Gewinn mit einer
Summe von 200.000 Gulden zu entschédigen.
Sogingdie Bahn zum 1. Oktober 1844 mitallen
Rechten und Verpflichtungen auf den Staat
lber.

Jetzt endlich konnte das zweite Gleis zwischen
Minchen und Augsburg gelegt werden, nun
wurde in Minchen ein Bahnhof gebaut, der
diesen Namen tatsachlich verdiente, und nun
erst entwickelte sich die Strecke Miinchen —
Augsburg zu jener “Rennstrecke”, auf der die
S 2/6 (Bahnnummer 3201) der Bayerischen
Staatseisenbahnen am 2. Juli 1907 mit einem
150 t schweren Zug die Geschwindigkeit von
154,5 km/h erreichte und bis zum Erscheinen
der Baureihe 05 Deutschlands schnellste Loko-
motive war. Die Strecke Miinchen — Augsburg
war aber auch die erste in Deutschland, auf der
planmaBig Zlge mit einer Geschwindigkeit von
200km/h verkehrten — am 26. Juni 1965 hatte
die E 03 001 die Ehre, als erste Lok der DB mit
einem planmaBigen Zug in diesen neuen Ge-
schwindigkeitsbereich vorzustoBen. Griinde ge-
nug, umaufden 150. Geburtstag dieser Strecke
hinzuweisen. -rab-
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Ein Bahnhof hat Geburtstag. Diesem *75." des
Leipziger Hauptbahnhofes widmete der Her-
mann Merker Verlag eine Sonder-Broschiire
tiber Planung, Bau und Geschichte des ehe-
mals groBten Kopfbahnhofs Europas. Dem Leser
werden darin auf Gber 50 Seiten mit fast 100
Abbildungen (ein groBer Teilin Farbe) die wich-
tigsten Etappen in der Entwicklung des Bahn-
hofs nahegebracht. (Preis DM 9,80, zu bezie-
hen tber den Verlag.) Bereits in der Ausgabe
9/1990 des Eisenbahn-Journals wurde in der
Rubrik “Bahn-Notizen” dem Jubilaum Rech-
nunggetragen. Uber die Festwoche vom 13. bis
21. Oktober 1990 berichten wir voraussichtlich
in einer spateren Journal-Ausgabe.

Die Besonderheitdes Leipziger Hauptbahnho-
fes: Erwar als Kopfbahnhof fiir zwei Staatsbah-
nen bestimmt, erkennbar an den getrennten
Eingangshallen fiir die Sachsische und die Preu-

Bische Staatsbahn mit véllig identischen Ein-




richtungen (Fahrkartenschaltern, Warteraumen,
Aufgangstreppen usw.). Die Trennung setzte
sich bei den Gleisanlagen und betrieblichen
Einrichtungenfort. Die Bahnsteiggleise 1 bis 12
gehorten zur preuBischen, die Gleise 13 bis 26
hingegen zur séchsischen Staatsbahn. Es gab
sachsische und preuBische Stellwerke, ent-
sprechend getrennte Maschinen-Inspektionen
und Unterhaltungsanlagen. Dabei entstand auch
manches Kuriosum. Die &ltere sachsische
Maschinen-Inspektion wurde entsprechend ih-
rer Lage an den Streckengleisen Richtung
Dresden/Chemnitz mit “Nord” und “Siid” be-
zeichnet. Die 1908 errichiete preuBische Ma-
schinen-Inspektion, die nordlich vom Bahnhof
an der Strecke Leipzig — Berlin gebaut wurde,
bezeichnete man deshalb mit “West", die ei-
gentlich richtige Angabe “Nord" war bereits
vergeben. 1911 wurden die Maschinen-Inspek-
tionen in Maschinenamt umbenannt und 1922
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fuhrte die DRG die noch heute (ibliche Bezeich-

nung Bahnbetriebswerk ein.

Die Bahnbediensteten trugen die unterschiedli-
chen Uniformen ihrer Lander und jeweils ein
sachsischer und preuBischer Bahnhofsvorste-
her tiberwachten den Betriebsablauf in ihrem
Bereich. Reisende, die, von Dresdenkommend,
nach Berlin weiterfahren wollten, waren zum
Umsteigen gezwungen. Man muBte zu FuBvon
der sachsischen zur preuBischen Seite gehen,
wofirim ungunstigsten Falle (von Bahnsteig 26
zum Bahnsteig 1) zehn Minuten zu veranschla-
gen waren. Erst spater wurden durchgehende
Zige eingeflbrt. Diese Trennung hatsehrlange
angehalten. Die Sachsen haben es tbrigens nie
richtig verwinden kénnen, da3 nach dem Weg-
fall der Staatsgrenze zwischen Sachsen und
PreuBen Leipzigder preuBischen Direktion Halle
zugeordnet wurde und keine selbsténdige Ei-
senbahn-Direktion wurde.

Auch fiir den Lokomotivireund war Leipzig ein
wahres Eldorado. Im Zeitraum von 1915 bis
1945 waren die unterschiedlichsten Lander-
bahn- und Einheitslokomotiven in Leipzig im
Einsatz: die sachsischen 17.1, 14.3 (ex X H1),
VIl V1 und VIII V2 sowie die XII HV; die
preuBischen S3, S4, S5.2, S6 und P4.2,die T3,
T5.1,T9.2., weiterdie S10.2 und P8, die Baurei-

Bild 6: Eine der
raren Aufnahmen
aus dem Jahr
1913 zeigt das
Empfangsgebau-
de nach Fertig-
stellung des 1.
Bauabschnitts
("preuBische
Seite”) und eines
Teils der Ost-
halle.

Foto: Sammiung
Prof. Berger

hen 80, 01, 01.10, 03, und 39.

Die preuBische Staatsbahn fiihrte 1911 zwi-
schen Bitterfeld und Dessau den elektrischen
Betriebein, und 1914 wurde die Strecke Bitterfeld
— Leipzig elektrifiziert. 1922 folgte nach einer
Unterbrechung des Elektrifizierungsprogramms
durch den 1. Weltkrieg die Strecke Leipzig -
Halle und schlieBlich 1942 das Reststiick Leip-
zig — WeiBenfels der Strecke nach Nirnberg.
Eswarenu.a. E06,E77,E04,E17, E18und
E 44 sowie die Triebwagen ET 41 und ET/ES 25
im Einsatz. Nach dem Krieg gaben neben den
Einheitsloks nochdie Baureihen23.10und 65.10
ein Gastspiel, ehe die Ablésung der Dampfloks
durch V 75,V 118, V 120 und V 132 erfolgte.
Heute bildendie Elloks der Baureihen211,242,
243 und 250 das Rickgrat des Zugdienstes,
wahrend die Dieselloks der Baureihen 218 und
219 sowie 232 schon etwas ins Hintertreffen
geraten.

In den 75 Jahren seines Bestehens hat der
Leipziger Hauptbahnhof eine recht wechselvol-
le Geschichte mitgemacht. Als Bahnhof der
Landerbahnzeit errichtet, erlebte er die Hohen
und Tiefen der DRG und DR bis zum totalen Zu-
sammenbruch 1945, wurde nachseiner Zersto-
rung in der alten Gré Be wieder aufgebaut und
muBte die Einschrankungen des Reiseverkehrs

Bild 7: Blick von den Bahnsteigen 6/7 (mit Doppelstock-S-Bahnen) in Richtung Querbahnsteig und
Abfertigungshalle. Foto: H. Liebig, Sammiung Prof. Berger
— L]

durch die neue Ost-West-Grenze und den Mau-
erbau tberstehen. NunkannerwiedergréBere
deutsche und auch internationale Bedeutung
erhalten, woflir der Einsatz von Inter-City-Z(-
gennach Frankfurtund Inter-Regio-Zligen nach
Nurnbergund Minchendie ersten Zeichen sind
(siehe auch Eisenbahn-Journal 8/1990).
Nach jahrelanger Vernachlassigung soll der
Bahnhof nun umfassend neu gestaltetwerden.
Reichsbahn, Mitropa und die West-Berliner Firma
Klingbeil engagieren sich fir dieses Millionen-
projekt. Es soll ein Pendant zum Hauptbahnhof
Frankfurt/M. geschaffen werden. Die Eingangs-
hallen werden auf den Emporen Terrassenca-
fés erhalten; im Verbindungsgang sind Ver-
kaufseinrichtungen fir Bicher und Zeitschrif-
ten, eine Drogerie, ein Juweliergeschaft, Blu-
menhandlungen sowie eine Sparkasseundeine
Post geplant. Ferner wird ein computergesteu-
ertes Reise-Center entstehen, werden doch
jahrlich etwa funf Millionen Fahrkartenim Leip-
ziger Hauptbahnhof verkauft. Auf dem Quer-
bahnsteig sind geometrisch gestaltete ImbiB-
und Verkaufsstande vorgesehen.

Schon jetzt gibtes manch Neues zu sehen. Das

Dach der ostlichen Eingangshalle wird neu

eingedeckt, es folgtdie Renovierungder Innen-

fassade. Fir mehr Sauberkeit sorgen vier neu-
angeschaffte Wasch- und Scheuermaschinen.

Auf dem Querbahnsteig machen die provisori-

schen Verkaufsstande fir Gegrilltes, Getranke

und Obst mit bunten Schirmen auf sich auf-
merksam. Das bisher so graue Bahnhofsbild
hat bereits Farbe bekommen.

Aus AnlaB der 75. Wiederkehr der SchluBstein-

legung zum gré Bten Kopfbahnhof Europas gibt

esinder Zeitvom 13. bis 21. Oktober 1990 eine

Festwoche, die u.a. die folgenden attraktiven

Veranstaltungen im Programm hat:

1. Fahrzeugausstellung der Deutschen Reichs-
bahn und des Verkehrsmuseums Dresden
taglich von 6 bis 21 Uhr auf den Bahnsteig-
gleisen 24 und 25; u.a. mitden Lokomotiven
03001,171055,18201,19017,80023,E18
31, BR 243 sowie diversen historischen und
neuzeitlichen Wagen.

2. Sonderzugfahrten des Deutschen Modellei-
senbahn-Verbandesam 19.,20.und 21. Ok-
tober 1990 vom Bahnsteig 1 (Abfahrtca. 9.30
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Bild8:Am 12.09.76 verldBtder D 560 mit 03 2186 an der Spitze Leipzig Hbf Richtung Berlin. Die Loks der Baureihe 03 waren in dieser Zeit in Leipzig zahlireich
vertreten. Foto: J. Nelkenbrecher (Sammiung MV)

Uhr) nach Bahnsteig 26 (Ankunft ca. 13.50  Bild 9: Ein Teil der
Uhr) Uber Leipzig-Plagwitz — Miltitzer Allee—  Leipziger Innenstadt

Gaschwitz - Bayerischer Bahnhof, mit Foto- ~ mit dem deutlich
halten. sichtbaren Bahnhofs-
Vorgesehener Lokeinsatz: gebdude und denim
am19.10.90 E 94056, 38205 Dunst gerade noch
erkennbaren Gleis-

am20.10.90 E0401, 651049
am21.10.90 E 44046, 381182 i Ll
Vorgesehene Wagen: Altbau-Doppelstock-  S!a70en hier, “vor den
Einheit Torgn der Stedf , die
3. Vorifiihrungsfahrten mit der Dampflokomoti- S!a;:onsgepaudevon
Pl ; dreiverschiedenen
ve 89 6009 taglich von 10.00 bis 17.00 Uhr.  gopneec oo e
ZustiegsmaglichkeitenanderLadestraBeOst-  go40: p. Schubert
seite direkt neben dem Bahnsteig 26.
Allerdingsistdieserinteressante Bahnhof auch
zu anderen Zeiten einen Besuch wert. Also —
Auf Wiedersehen in Leipzig! Dieter Schubert
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Bild 1: 401 503 und
013 mitje einem
Avmz-, Bvmz- und
BSmz-Wagen auf
Ubertiihrungsfahrt
(13.08.90, im Maintal
zwischen Gemdiinden
und Wiirzburg).
Foto: D. Kempf

Bild 2 (links): Blick in
den GroBraumbereich
2. Klasse mit Reihen-
bzw. Vis-a-Vis-
Bestuhlung.

Bild 3 (rechte Seite
unten): Einer der drei
Mittelwagen, die am 13.
August 1990 das
DUEWAG-Werk Krefeld
verlieBBen, bei der Aus-
fahrt aus der Halle.

Fur die ICE-Triebzige sind vier Mittelwagen-
Bauarten (1.- und 2.- Klasse-Wagen, 2.-Klas-
se-Wagen mit Sondereinrichtungenundein Spei-
sewagen) entwickelt worden. Die Innenauftei-
lung und Gestaltung als Sitzlandschaft beschrei-
tet neue Wege. Mehr Komfort, Innovations-
spriinge in Design und Technik und neue Tech-
nologien beim Fahrgast-Informations-System
kennzeichnen die Entwicklung. Zur Realisie-
rung der hohen Anspriiche missen neue Wa-
genkomponenten eingesetzt werden. Entwick-
lung und Bau der Wagen standen unter hohem
Termindruck. Nachdem 1986 mit der Entwick-
lung und 1989 mit dem Bau begonnen wurde,
erfolgt die Wagenauslieferung ab Juli 1990, da-
mit zum Fahrplanwechsel 1991 aufder IC-Linie
6 (Hamburg — Miinchen) der Betrieb mit ICE-
Triebzligen aufgenommen werden kann.

Konzeption der Mittelwagen
Die ICE-Zige sind als Triebkopfzlige konzi-

piert, in die bis max. 14 Mittelwagen eingereiht
werden kénnen. Die Mittelwagen-Anordnung
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im Verband entspricht der IC-Blockzugbildung
mit einem 1.-Klasse-Block, in der Zugmitte der
Service-Block mitzwei Service-Wagen und dem
anschlieBenden 2.-Klasse-Zugteil.

Daher sind 4 Mittelwagenbauarten entwickelt
worden: Sitzwagen 1. Klasse (A-Wagen, 48
Sitzplatze); Sitzwagen 2. Klasse (B-Wagen, 66
Sitzplatze); Sitzwagen 2. Klasse mit Sonder-
einrichtungen (BS-Wagen, 39 Sitzplatze); Spei-
sewagen (WS-Wagen, 24 + 16 Sitzplatze).
Wahrendinden derzeitigen1C-Ziigenin beiden
Klassen jeweils getrennte Abteil- und GroB-
raumwagen angeboten werden, findet der Rei-
sende im ICE in beiden Klassen beide Sitzan-
gebote in erweiterter Form in jedem Sitzwagen
vor.

Jeder Sitzwagen weist drei unterschiedliche
Sitz-Module auf: Modul A = Abteilbereich; Modul
B = GroBraumbereich mit Reihenbestuhlung:
Modul C = GroBraumbereich mit Vis-a-vis-Sitz-
anordnung.

Die Wagenzelle istbeidendrei Sitzwagen inder
Rohbaustruktur gleich gehalten mit dem Wa-
genlbergang, denbeiden Einstiegsraumenund
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der einseitigen Sanitdr-Anordnung; der Fen-
sterteiler ist dem Sitzteiler der 1. bzw. 2. Klas-
se angepaBt worden. Neuartig ist beim ICE
auch die Einflihrung reiner Nichtraucher- bzw.
Raucherwagen. Der Grund liegt in der modula-
ren Innengestaltung und der damit verbunde-
nen Luftflihrung der Klimaanlage. Die Trennung
verhindert Rauch-Belastigungen in Grenzbe-
reichen.

Als wesentliche Komfortverbesserungen fiirden
Fahrgast sind entwickelt worden:

» verbesserte Eingangsverhaltnisse (zwei brei-

te Trittstufen bei 900 mm Tirbreite)

+ Eingangsraum mit Foyer-Charakter

- vergroBerte Sitzteiler in 1. Klasse (Abteil:
2266 mm) und 2. Klasse (Abteil: 1878 mm)

» Wahimoglichkeitinder Sitzanordnung (Modul
A, B, C)

 bequeme Sitze mit Verstellmdglichkeiten (bis
40° Riickenlehnenneigung)

* jeder Platz mit einem Tisch

« Garderobenschranke und Gepackschlie Bfa-
cher in jedem Wagen

« je eine Telefonkabine in der 1. und 2. Klasse




Bild 4: Uber die spezielle Lichtwellenleiter-
Kupplung berichteten wir schon im EJ 8/90.

+ Audio- undteilweise Video-Méglichkeiten am
Sitzplatz mit weiteren Informations-Einrich-
tungen im Zug

+ behindertengerechte Einrichtungen

+ Konferenzabteil mit Sonderausstattungen

» hochwertiges Restaurant und Bistro

» neuartiges Erscheinungsbild in Farbe, For-
menund Beleuchtung.

Allgemeines

Alle ICE-Mittelwagen sind einheitlich 26,4 m
(von Kuppelebene zu Kuppelebene) lang und
habeneinen Drehzapfenabstand von 19 m. Die
maximale Wagenbreite betragt 3020 mm in
1,8 miber Schienenoberkante (SO). Die Fahr-
zeugbegrenzung entsprichtder Bahnsteige we-
genimunteren Bereich und derbaulichen Anla-
gen wegen im oberen Bereich der kinemati-
schen Begrenzungslinie nach UIC 505-2.

Die Triebziige sind beidieser Uberbreiten Fahr-
zeugbegrenzung zwar nicht international frei-
zlgig einsetzbar, aber als Einphasen-Wech-
selstrom-Triebziige fur 15 kV/16 2/3 Hz auBer
aufdem Netz der DB auch auf entsprechenden
Strecken der OBB und SBB.

Die Dachscheitelhdhe der Sitzwagen betragt
3840 mm in Anlehnung an die Triebkdpfe. Der
Speisewagen in der Zugmitte hat ein um 455
mm erhdhtes Dach. An den Wagenenden sind
die Mittelwagen um 70 mm an jeder Seite ein-
gezogen.

Fir den Einsatz der Triebziige auf den tunnel-
reichen Neubaustrecken mussen aus Grinden
des Reisenden-Komforts die Mittelwagen maog-
lichst druckdicht sein. Um das zu gewahrlei-
sten, sinddie Wagenibergange, die Einstiegs-
tiren, die WC, Wasseranlagen, die Klimaanla-
ge und der Wagenkasten mit seinen Leitungs-
und Rohrdurchfiihrungen als druckertiichtigte
Komponenten entwickelt und gebaut worden.

Die Sitzwagen

1.-Klasse-Wagen (Avmz 801): Alle Sitzwagen
weisen an den beiden Wagenenden auf jeder

Bilder 5 und 6: Ansicht der Wageniibergénge von der Seite und im Innenraum. Um einen grof3zdgigen
Raumeindruck zu erreichen, stehen die Zwischentiiren in Grundstellung offen.

Seite eine Einstiegstir auf. Am Wagenende 1
befinden sich drei Glasvitrinen, die beleuchtet
sind und fir Exponate an Dritte vermietet wer-
den. Hinter den Vitrinen stehen — fir den Rei-
senden nicht sichtbar — sowohl der Schalt-
schrank fiirdie allgemeine Energieversorgung,
Klimatisierung, Beleuchtung und Diagnose als
auch der zweite, spezielle Schaltschrank fir
das Fahrgast-Informations-System (FIS). An
den Schauvitrinen vorbei gelangt der Reisende
in den Seitengang. Von hier aus istdas ca. 1,3
x 1,6 mgroBe WC zugéanglich. Daneben werden
dem Fahrgast GepéackschlieBfacher mit einem
Pfand-Schliissel-System zur Unterbringung von
Gepack angeboten. In diesem Schrank ist un-
ten zusétzlich ein groBer Abfallbehalter ange-
ordnet.

Drei Abteile (Abteillinge = 2266 mm) schlieBen
sich an mit je nur 5 Sitzplatzen, wobei an einer
Abteilwand 3 Sitzplatze, gegeniiber 2 Sitzplat-
ze (beidenbeiden Endabteilen miteinem Tisch
dazwischen) angeordnetsind. Im mittleren Abteil
ist der Dreier-Sitzgruppe gegenuber ein Dop-
pelsitz plaziert, da hier noch der Schrank far
weitere GepéackschlieBfacher, zuganglich vom
Seitengang aus, hereinragt.

Durch eine automatisch Uber Lichtsensoren be-
tatigte einfligelige Glastur gelangt man in den
GroBraum mit den beiden anderen Sitzmodu-
len. In Wagenmitte stehen in 2 + 1-Anordnung
die Reihensitze. 16 drehbare Doppel- bzw. Ein-
zelsitze (Sitzteiler = 1144 mm) bilden diesen
Mittelteil. Getrennt durch einen Garderoben-
schrank mit Kleiderblgeln und mit eingelasse-
nem Abfallbehalter schlieft sich zum Wagen-
ende 2 hin die Sitzgruppierung mit Vis-a-vis-
Sitzen und festen Tischen an (Sitzteiler = 2288
mm). Wahrend in den Abteilen Gepéackablagen
mit darunterliegenden Hutablagen an den Ab-
teilquerwanden angebaut sind, befinden sichim
GroBraum lberden Fenstern anbeiden Seiten
Langsgepackablagen, unterbrochen als opti-
sche Trennung zwischendem Sitzmodul B und
C durch besondere Kofferablagen. Jedem Platz
ist eine Leseleuchte, angebaut an die Gepack-
ablage, zugeordnet. Die Beleuchtung in den

Abteilen und im GroBraum wurde als indirekte
Leuchtstoffrohren-Beleuchtung hinter den Ge-
packablagen ausgefiihrt. An der Trennwand
zum Abteil hin ist vom GroBraum-Mittelgang
her eine Lichtséule als besonderes gestalten-
des Element angebaut worden.

Eine Doppelglastiir (ebenfalls automatisch sen-
sorgesteuert) in der Glastrennwand schlieBt
den GroBraum zum Vorraum am Wagenende 2
hin ab.

Eine Variante des 1.-Klasse-Wagens (Avmz
801.8) ist mit der Telefonzelle im 1.-Klasse-
Bereich neben dem WC zum ersten Abteil hin
ausgerUstet. Hier wird ein Kartentelefon des
Funktelefonnetzes C eingebaut. Injedem Trieb-
zug ist einer dieser Wagen eingestellt.

2.-Klasse-Wagen (Bvmz 802): Die Vorrdume,
Schaltschranke und Vitrinen entsprechen aus
Vereinheitlichungsgriinden denen des 1. Klas-
se-Wagens. Wegen der gréBeren Sitzplatzzahl
sind hier jedoch zwei nebeneinanderliegende
WC vorgesehen, zuganglich ebenfalls vom Sei-
tengang aus. Zwischen den beiden WC-Tiren
steht der Schrank mit GepéackschlieBfachern
und dem groBen Abfallbehélter, 4 Abteile (Ab-
teillange = 1878 mm) mit je 6 Sitzplatzen schlie-
Ben sich an. Wie in der 1. Klasse besteht die
Abteil-Seitengangwand aus Glaselementen mit
Glasschiebetlren und Profilstahlrahmen.
Durch die automatische einfligelige Glastir
gelangt der Fahrgast vom Seitengang in den
GrofBraum mitder 2 + 2-Sitzanordnung (Sitztei-
ler = 1025 mm). Auch hier sind die Grof3raum-
sitze des Moduls B drehbar angeordnet, das
Drehen in die jeweilige Fahrtrichtung soll je-
doch nur an den Kopfbahnhéfendurch geschul-
tes DB-Personal erfolgen.

Durch zwei beidseitige Garderobenschranke
mit Garderobenhaken und eingelassenem Ab-
fallbehalter erfolgtdie Trennung zum Sitzmodul
C mit der Gegenlber-Sitzanordnung (Teiler =
2050 mm und 2075 mm). Drei Sitzgruppen mit
festen Tischen, unter deren Tischplatte sich
jeweils Abfallbehalter befinden, bieten insge-
samt 22 Platze. Eine automatische Doppel-
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Bild 7: Die neuentwickelten Schwenkschiebett-
ren werden elektro-pneumatisch betétigt.

schiebetir aus Glas — wieim 1.-Klasse-Wagen
—grenzt den GroBraum zum Vorraum am Wa-
genende 2 ab.

2.-Klasse-Wagen mit Sondereinrichtungen
(BSmz 803): Im Triebzug ICE wurden im Rah-
men der Neukonzipierung neben den reinen
Speisewagen die weiteren Service-Einrichtun-
gen, die bisher in einzelnen Wagen eines Zug-
verbandes verstreutundteilweise unzureichend
untergebrachtwaren, ineinem einzigen Wagen
konzentriert. In jedem ICE-Triebzugist ein der-
artiger BSmz 803-Wagen eingestellt, wobei die
Wagenseite (Wagenende 1) mit den Service-
Einrichtungen und Sonderabteilen immer der
Bistroseite des Speisewagens zugekehrt ist.
Der Vorraum am Wagenende 1 mit den drei
Vitrinen und den zwei Schaltschrianken dahin-
terentsprichtdemreinen 2.-Klasse-Sitzwagen.
Vom Seitengang aus schlieBt sich hier jedoch
einbehindertengerechtes WC an. Dies ist iiber
eine 850 mm breite automatische Schiebetiir
erreichbar. Die Einrichtung entspricht der mit
den Behinderten-Verbanden abgestimmtenund
auchiminternationalen Schienenverkehr durch
die UIC vorgeschriebenen Ausstattung. Zusétz-
lich ist in diesem WC als besondere Service-
Einrichtung ein klappbares Wickelbrett ange-
ordnet. An dieses WC schlieBt sich das aus
Hygienegriinden separate WC fir das DSG-
Personal an. Es entspricht in Anordnung und
Einrichtung dem der B-Wagen.
Danebenliegt, vom Seitengang durch eine runde
Glastir zuganglich, die Telefonzelle des 2.-
Klasse-Zugteiles. Auch hier wird ein Kartente-
lefon installiert werden. Die Ausstattung in den
beiden Telefonzellenim Zug istidentisch. Vom
Seitengang aus schlieBt sich als weiteres Son-
derabteil das abschlieBbare DSG-Abteil an. Es
dient der Stationierung der Minibar sowie zum
Aufenthalt des Begleiters und ist ausgeristet
mit Kihlschrank, HeiBwassergerat, Waschbek-
ken, Abfallbehalter, Geschrank, Tisch und Stuhl,
Spiegel und Garderobe.

Als nachstes Sonderabteil folgt das Zugbeglei-
ter-Abteil, die Zentrale des gesamten Zuges mit
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Bild 8: Neue MaBstibe auch bei
der Trittbreite der Stufen. Die
untere Stufe ist nurim Stand
ausgeklappt.

Bild 9 (rechts): Gepéck- und
Hutablagen im ICE-Design. Sie
sind quer — wie hier im Abteil 1.
Klasse — oder ldngs liber den
Fenstern —im GroBraumbereich
—angeordnet.

Bild 11 (rechts unten): Das mit
modernem Arbeitsgerdt ausge-
stattete Konferenzabteil kann von
den Reisenden gemietet werden.

Bild 10: FIS-Terminatim BSmz-
Wagen, dahinter die Schiebettir
zurbehindertengerechten Toilette.




einem birodhnlichen Arbeitsplatz fiir den Zug-
fuhrer. Fir das gesamte Zugpersonal stehen
abschlieBbare Wertfacher, Garderobe, Sitzbank
und Regale zur Verfugung. Zwei spezielle
Schaltschranke fur das FIS mit deren Bedien-
einheiten stehen hier. Von hier erfolgtdie Steue-
rung, Kontrolle, Uberwachung und Eingabe fur
die Zug-Information, Audio- und Video-Unter-
haltung, Kommunikation im BS-Wagen, Servi-
ce im Zug und die betriebliche Funktion der
Sprechstellen, der Abstrahlung Personenrufso-
wie automatische Durchsagen.

Einweiteres Sonderabteil bildet das Konferenz-
Abteil, welches von Reisenden gemietet wer-
den kann. Hier stehen ein Konferenztisch mit
vier losen Stiihlen, eine Garderobe, Gepack-
ablage, Abfallbehélter und eine Arbeitsflache
zur Verfligung. Als Arbeitsmittel werden eine
elektrische Schreibmaschine, Kopiergerat, Tele-
fax-Gerat und ein schnurloses Telefon vorge-
halten.

Der GroBraumtraktdes BS-Wagens unterschei-
det sich vom reinen B-Wagen nur durch die
zusétzliche Stellflache fir 2 Rollstihle gleich
nach der Schiebetiirvom Seitengang unter Ver-
zicht auf drei Normsitze.

Der Speisewagen WSmz 804: Gemeinsam
mit der DSG als Betreiberin der Speisewagen
wurde ein Konzept zu flexiblen Angeboten,
individuellen Kombinationsmdglichkeiten und
hoher Qualitat von Produkten und Service bei
flexiblem Personaleinsatz, geringem Fertigungs-
aufwand im Zug und ausgefeilter Logistik erar-
beitet. Im ICE-Speisewagen gibt es daher zwei
Service-Bereiche: 1) Restaurant und 2) Bord-
Treff als Bistro.

Waihrend das Restaurant (Nichtraucher) sich
durch eine gehobene Atmosphére und hohen
Qualitatsanspruch und Kellnerbedienung aus-
zeichnet, bietet der Bord-Treff (Raucher) eher
Kommunikationsméglichkeitenin ungezwunge-
ner Atmosphéare bei Selbstbedienung (Getran-
ke und Snacks) an Stehtischen oder auch in
Sitzen.

Um Qualitat, Frische und Hygiene zu garantie-

ren, werden die Produkte fir warme Speisen
stationar portionsweise vorbereitet, kiihl gela-
gert und transportiert, im Fahrzeug dann be-
darfsweise in HeiBluftgeraten mit Wasserdampf
(Steamer) im Vakuumbeutel regeneriert. Au-
Berdem besteht die Méglichkeit konventionel-
len Vorgehens durch Kochen, Braten, Grillen
und mittels Mikrowellenherden bei der Verar-
beitungvon Tiefklhlprodukten. Backwarenwer-
den in der Kiiche frisch aufgebacken. Bier und
Kaltgetranke konnen frei gezapft und Kaffee-
spezialitaten frisch gebriiht werden. Dabei kon-
nen ein bis drei Personale flexibel eingesetzt
werden.

Wie die Ubrigen Wagen ist auch der Speisewa-
gen 26,4 m lang und bombiert mit 3020 mm
Breite in 1,8 m Gber SO. Im Gegensatz zu den
Sitzwagen ist er jedoch 455 mm héher, d.h. die
Dachscheitelh6he betragt 4295 mm, mit Dach-
schragen an den Wagenenden zur aerodyna-
mischen Anpassung an die Nachbarwagen.
Durch das erhohte Dach wurde zusammen mit
zusatzlichen Oberlichtfenstern im Restaurant-
und Treff-Teil ein gréBzigiger Raumeindruck
erreicht. Der Wagen besitzt keine Einstiegsti-
ren flir Reisende. An den vier Wagenenden
befinden sich die insgesamt vier erforderlichen
Schaltschranke.

Am Wagenende 1, gekuppelt zum BS-Wagen,
liegen der allgemeine E- und der FIS-Schalt-
schrank mit kleinen Garderoben. Nach diesem
Vorraum folgt der Bord-Treff mit Bistro-Charak-
ter. Die Bistrotheke schlieBt den Raum zur
Kiiche und zum Seitengang hin ab.

In der Wagenmitte liegt die Kiiche mit dem
seitlichen Durchgang. Andessen Ende befindet
sich gangseitig eine Ladetir, gegeniberliegend
beider Kiiche die andere Ladetiir. Zum Wagen-
ende 2 hin folgt das Restaurant.

Waéhrend bei den Sitzwagen die Wagen(ber-
gangstiiren grundsétzlich offenstehen, umgroB-
zligige Vorrdume zu schaffen, sind diese am
Ende des WS-Wagens in Grundstellung ge-
schlossen, um den Restaurant- bzw. Bistroteil
abzugrenzen. Die Ubergangstiiren éffnenbzw.
schlieBen automatisch.

Bild 13: Behindertengerechtes WC.

Bild 12 (links): Die Wagen weisen ein durchlau-
fendes, auBenhautbindiges Fensterband auf.

Alle Fotos (wenn nicht anders angegeben):
BZA Miinchen, F. Schneider

Fur Transport und Lagerung setzt die DSG
spezielle Trolleys und tragbare Container ein,
die teilweise mit Trockeneis geklhlt werden.
Be- und Entladung erfolgen tiber die 900 mm
breiten seitlichen Ladetiiren in die zweizeilige
Kiiche hinein.

Die Wagenkomponenten

Die Rohbauwagenkastender ICE-Mittelwagen
werden in Aluminium-Integralbauweise mit
GroBstrangpreBprofilen aus der vollverschweiB-
baren Legierung AIMgSi0,7 gefertigt. Die Fen-
sterstiele sind nach innen versetzt, damit die
Blindscheiben auBenhautblindig abschlieBen.
Die Stirnwande werden aus Blechen und Pre3-
profilen zusammengesetzt.

Die Wagen sind untereinander und mit dem
Triebkopf durch eine zentrale Zug/Druck-Kupp-
lung verbunden. Sie bilden eine betriebliche
Einheitund werden nurin der Werkstatt oderim
Notfall getrennt.

Die Kupplung liegt geschitzt innerhalb des
Doppelwellenbalglibergangs unter der Uber-
gangsbrlicke. Derdruckdichte, geteilte Doppel-
wellenbalg besteht aus schwerbrennbarem Ma-
terial mit schalldammender Flllung. Er wird
Uiber einen Anbaurahmen an eine ebene Flache
der Wagenstirnwand angeschraubt. Vor dem
Doppelwellenbalg sitzt ein Kuppelrahmen mit
einem Gummidichtprofil und der Kupplungsme-
chanik. Der Doppelwellenbalg stiitzt sich Giber
eine Gleittraverse aufder Kupplung ab. Gleich-
zeitig liegtdie Ubergangsbriicke auf dieser Tra-
verse auf. Die innere lichte Ubergangsbreite
betragt 1100 mm.

An jeder Wagenstirnwand sind auf3en 200 mm
breite Windleitprofile aus Gummi angebracht,
die zwischen den einzelnen Wagen nur noch
einen Spalt von 200 mm freilassen.

Die Trittstufen anden vier Tlren beiden Sitzwa-
gensind furdie FuBbodenoberkante der Wagen
von 1210 mm {ber SO und die ICE-Bahnsteig-
héhen von 760 mm Gber SO optimiert mit einer
beweglichen, nurim Stand ausgeklappten Tritt-
stufe (794 mm lber SO, bei 190 mm Tiefe) und
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Mittelwagen 1. Klasse mit Telefonzelle (Avmz 801.8)
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Mittelwagen 1. Klasse (Avmz 801)

einer festen Trittstufe (1002 mm (iber SO, auch
mit 190 mm Tiefe). Die Trittbreite betragt volle
900 mm. Damit ist auch hier ein neuer Komfort-
maBstab gesetzt worden.

Die Einstiegstiren sind als druckdichte Hori-
zontal-Schwenkschiebettiren mitumlaufendem
Doppellippen-Dichtprofil neu entwickelt worden.
Sie werden elektro-pneumatisch betétigt und
erfullen alle Sicherheitsanforderungen und Be-
dingungen des UIC-Merkblattes 560. Zum be-
quemen Ein- und Aussteigen wurde die lichte
Turweite um 100 mm gegenUlber derzeitigen
Einstiegstiiren auf 900 mm erweitert. Die ova-
len Fenster in den Turblattern sind mit einem
EinreiBgummi als Notausstiegsfenster konzi-
piert.

Die Fenster der Mittelwagen ergeben auBen ein
durchlaufendes, auBenhautblindiges Fenster-
band aus rechteckigen Sichtfenstern und da-
zwischenliegenden Blindfenstern. Die Fenster-
héhe betragt einheitlich 760 mm, die Fenster-
breiteinder 2. Klasse 1500 mm, inder 1. Klasse
1688 mm (zum Vergleich: die Fensterbreite in
IC-Wagen betragt nur 1400 mm).

Die 37 mm dicken Sichtfenster bestehen aus
Isolierglas mit zwei Schichten Verbundsicher-
heitsglas (VSG), die Blindfenster nur aus einer
6 mm dicken VSG-Scheibe. Die Dachfenster
(1500 mm x 400 mm) im WS-Wagen sind der
Dachkrimmung angepaBt und bestehen aus
Isolierglas.

Fir das Top-Angebot ICE wurde ein neues
Sitzsystem fir ldngere Reisezeiten erforder-
lich. Mit durchgéngigen Gestaltungsprinzipien
wurden jeweils Einzelsitze der 1. und 2. Klasse
als Abteil- und GroBraumsitze mit den Unter-
bauarten als 2- und 3-Platzsitze (in Reihen-und
Vis-a-vis-Anordnung), als drehbare GroBraum-
sitze und in Schraganordnung fiir die 1. Klasse
entwickelt. Die Ruckenlehne 14Bt sich von der
Arbeits- Uber die Ruhe- bis zur Schlafposition
von 15° bis 40° verstellen. Die Rickenlehnen-
neigung mit der zugehorigen Sitzflachennei-
gung wird Uber die Betatigung eines Druckkno-
pfes mittels Gasfeder stufenlos eingestellt.
Zusatzlich kann die Sitztiefe individuell durch
Aus-/Einschieben des Sitzpolsters geandert
werden. Dem erhdhten Komfort auch in der
2.Klasse dienen fernerhin die héhenverstellba-
ren Kopfkissen sowie die einstellbaren FuBstiit-
zen bei der Reihenbestuhlung.

Die Sitz- und Rickenlehnenpolster bestehen
aus hinterschaumtem Polsterverbund mit Tex-
tilbezug und erflllen die strengen Brandvor-
schriften der UIC und der DB.

Die Klimaanlage der Mittelwagen ist eine Einka-
nal-Anlage in druckertiichtigter Ausfiihrung mit
Einblasung von oben durch die Decke. Um die
Behaglichkeit zu verbessern, sind elektrische
Konvektionsheizkérper unter den Fenstern in
Seitenwandschachten gegen die Kéltestrah-
lung und eine elektrische FuBbodenheizung
unterdem Teppichinden HolzfuBboden gegen
Kaltluftschichtung eingebaut.

Die Druckdichtigkeit der Klimaanlage in den
Sitzwagen wird — wie beim WS-Wagen — auf
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Bild 14: Mittelwagen 1. Klasse. Die Rohbaustruktur der drei Sitzwagen 1. und 2. Klasse ist gleich,
Jjedoch sind die Fenster den unterschiedlichen Sitzteilern angepa Bt worden.
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Mittelwagen 2. Klasse mit Sondereinrichtungen (BSmz B803)
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Bild 15: Mittelwagen 2. Klasse mit und ohne Sondereinrichtungen.
Bild 16: Auch von auBen deutlich unterschieden: der Speisewagen. Zeichnungen: DUEWAG
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Bild 17: Dieselbe Garnitur wie in Bild 1, am selben Tag, a
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perfekten Eindruck vom zuklnftigen ICE-Verkehr. Foto: M. Hiser

Neubaustrecken Gber die zweistufigen Radial-
verdichter im Zuluftstrom und Fortluftstrom mit
einer steilen Férder-Kennlinie erreicht, bei de-
nen auch bei wechselnden AuBendriicken die
Fordermenge fastkonstant bleibt und somitdie
DruckstéBe bei Tunnelfahrten vom Fahrgast
weitgehend ferngehalten werden.

Fahrgast-Informations-System

Zum Fahrgast-Informations-System (FIS) des

ICE zé&hlen folgend Anlagen:

» Audio-Programme (iber Kopfhérer an jedem
Sitzplatz mit drei Rundfunk- und drei Bordpro-
grammen fiir Sprach- und Musikaufzeichnun-
gen

» zwei Video-Programme fir Flachbildschir-
me, vorerst in je einem 1.-und 2.-Klasse-
Wagen in den Sitzriickenlehnen der Reihen-
sitze.

» Beschallungsanlagen in allen Wagen mit
Sprechstelle in der BS-Wagen-Zentrale, an
der Stirnwand am Wagenende 1 jeden Wa-
gens,vom WS-Wagen aus, vom Fiihrerstand
der Triebkdpfe und von auBen in den Zug hin-
ein

- drei Telefon-Anlagen mit Wertkartentelefo-
nenin zwei Telefonzellen jeweilsinder 1.und
2. Klasse und mit einem schnurlosen Telefon
mit Telefax-Gerét in Konferenzabteil des BS-
Wagens

» Fahrgast-Service-Ruf tber Ruftasten, vor-
erst nur in der 1. Klasse in den Abteilen und
im GroBraum

= europdischer Funkruf in den Zug hinein

- Personenruf, womit die Zugbegleiter iber
deren Personenrufempfanger selektiv geru-
fen werden konnen

» Btx-ahnliche Informationsterminals als Mail-

box im BS-Wagen-Seitengang und Info-Ter-
minals mit Tastatur, mentgefiihrt,inden Wagen
an der Stirnwand am Wagenende 2

- Anzeigen-Displays in jedem Wagenvorraum
(DIN A5-GroBe) fir betriebliche Anzeigen,
Uhrzeit, Fahrgeschwindigkeit bis hin zu Wer-
bung.

Besonders hier im Bereich des FIS offenbart

sich die vielfaltige Innovation des ICE-Zuges

als neue Zuggeneration mit neuer Technologie.

Bau und Auslieferung

Die DB hat beider Waggonindustrie fir 41 ICE-
Triebzige insgesamt 492 Mittelwagen in fol-
gender Aufteilung bestellt:

Avmz 801 . = 105 Stick
Avmz 801.8 (mit Telefon) = 41 Stick
Bvmz 802 = 264 Stiick
BSmz 803 = 41 Stuck
WSmz 804 = 41 Stick

Firdie Entwicklung und den Bauder Wagen hat
sich die Waggonindustrie zu einer Arbeitsge-
meinschaft (ARGE) unter der Federfihrung von
LHB, Salzgitter, mit der Duewag AG, Krefeld,
der MBB-Verkehrstechnik, Donauwdrth, und
derWaggon-Union, Berlin, zusammengeschlos-
sen.

Fir den elektrotechnischen und klimatechni-
schen Teil bildete sich ein Konsortium Elektro-
und Klimatechnik (KEK) unter Federfihrung
von AEG-Westinghouse-Transportsysteme, Ber-
lin, mit ABB, GEZ, Hagenuk, Krupp, Luwa,
Pintsch-Bamag und Schaltbau. Die Drehge-
stelle entwickelte die Waggon-Unionin Siegen,
als Beistellung werden sie gebaut von der
Waggon-Unionin Siegen, MaKin Kiel und LHB
in Salzgitter. Die Sitze, ebenfalls Beistellteile,
wurdenvon Grammerin Amberg entwickelt und

uf der Rechten Rheinstrecke (KBS 610) bei Leutersdorf. Die Aufnahme vermittelt bereits einen

gebaut, das FIS vonMAN-Technologiein Nirn-
berg.
Die Entwicklung begann ab Dezember 1986 mit
einem “letter of intent”, die offiziellen Entwick-
lungsvertrage wurden 1987 abgeschlossen. Der
Auftragzum BauderWagenwurdeam20.02.1989
andie ARGE vergeben, andie anderen Lieferer
im entsprechenden Zeitrahmen parallel.
Die Auslieferung der Wagen begann mit den
ersten Bv-Wagen von MBB am 02.07.90.
Die weitere Auslieferung ist derzeit so geplant,
daB zum Fahrplanwechsel 1991 (02.06.91)
insgesamt 25 Triebzlige mit je 13 Mittelwagen
(4 A-, 1 WS-, 1 BS- und 7 B-Wagen) zur
Aufnahme des Betriebes auf der IC-Linie 6
(Hamburg— Frankfurt— Mannheim — Stuttgart -
Miinchen)abgenommen zur Verfligung stehen.
Der letzte Mittelwagen sollim September 1991
geliefert werden, so daB ab Herbst '91 alle 41
Triebzuge fir den Verkehr sowohl auf der Linie
6 als auch zusatzlich auf der IC-Linie 4 (Ham-
burg — Wiirzburg — Minchen) bereitstehen sol-
len.
Um spétestens zum Fahrplanwechselim Sommer
1993 auf der Linie 3 Hamburg mit Basel im
Stundentakt verbinden zu kénnen, sind weitere
19 Triebziige (bestehend aus jeweils 2 TK und
11 Mittelwagen) erforderlich. Die bereits beider
Bestellung der 41 Einheiten ausgesprochene
Option auf die nachfolgenden 19 ist nun besta-
tigt, der Beschaffung vom Bundesminister fur
Verkehr zugestimmt worden. Zur Weiterfih-
rungder Ziige ins Schweizer Streckennetz sollen
die 38 Triebkopfe auf der Linie 3 Gbrigens je
einen zusatzlichen Stromabnehmer erhalten.
Jiirgen Miinther

(Auszug aus dem Aufsatz “Neue Technik fir die ICE-Triebzige.
Die Mittelwagen des ICE-Express” von Bundesbahndirektor
Dipl.-Ing. Jurgen Manther, Dezernent 23, BZA Minden, PF 2960,
4950 Minden/Westf.)
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Bild 1 (Seite 14/15): Erst seit 1982 geht es mit
Elektrotriebzligen auf den Monte Generoso

hinauf. Foto: B. Studer

Bild 6: Auch die seit 1985 wieder betriebsfahige P
Dampflok Nr. 2 kann heuer ihren 100. Geburts-

tag feiern. Foto. G. Bottarel

Der 1701 m hohe Monte Generoso rechnet
zu den Lombardischen Voralpen. Uber ihn
verlauft die Grenze zwischen der italienischen
Provinz Como (Region Lombardei) und dem
Schweizer Kanton Tessin. Der Berg erhebt
sich direkt Uber dem sudlichen Arm des Luga-
ner Sees.
Im Jahre 1867 erbaute man auf 1223 m Hohe
das Hotel Bellavista. Es war Uber insgesamt
sieben Bergwege erreichbar. Bald kam die
Idee auf, das Hotel mit einem Ort an der
(1882 dann eroffneten) Gotthardbahn zu ver-
binden, wie das bereits bei der Rigi seit
3. Juni 1875 der Fall war (Zahnradbahn von
Arth-Goldau). Der Monte Generoso schien sich
bestens flr die ErschlieBung durch eine Berg-
bahn zu eignen. Die Nahe des Touristenzen-
trums Lugano und der vielbesuchten Seen
S der Region mit ihrem milden Klima lieBen auf
Bild 2: Zweiachsiger  ginen wirtschaftlichen Betrieb hoffen.
Dieseltriebwagen Ein erstes Projekt sah (1874) eine Bahn auf
Bhm 1/2mitoffenem 4o, Berg von Mendrisio aus vor. Aus finanziel-

fJLLsns;i?gf?s;agen len und technischen Griinden scheiterte die-
Foto: U. Merlo ses Vorhaben der Societé Internationale des

Chemins de Ferde Montagne, alsoder Interna-
<« Bild 3: Typenskizze ~ tionalen Bergbahngesellschaft. Am2. Juli 1888

des Bhm 1/2 erteilte die Bundesregierung in Bern einer
(MaBstab 1:130). Gruppe um den Erbauer des Hotels Bellavista,

Dr. Pasta, die Konzession zur Errichtung einer
Bild 4: Typenskizze Bahn auf den Monte Generoso. Die Gruppe
des Bhm 2/4 nannte sich Societa Anonima del Monte Ge-
(MaBstab 1:130). neroso; hinter ihr standen als Geldgeber die

Banca della Svizzera ltaliana und die Societa
[ o di Navigazione del Lago di Lugano (Luganer-
' See-Schiffahrtsgesellschaft).

Am 19. Januar 1889 wurde die Bahnbetriebs-
gesellschaft Societa per I'Esercizio della Fer-
rovia del Monte Generoso (MG) gegrindet.
Die Talstation errichtete man in Capolago
(274 m). Die Streckenarbeiten von dort aus
begannensofort. Die Plane stammtenvondem
Ingenieur Schraft aus Faido. 16 Monate nach
Baubeginn war die 8,991 km lange Zahnrad-
bahn (Zahnstangensystem Abt) fertig. Der er-
ste Abschnitt Capolago — San Nicolao — Bella-
vista (6,414 km) wurde am 5. Juni 1890,
das 2,577 km lange Reststlick bis unterhalb
(1602 m) des Gipfels am 22. Juni 1890 in

Betrieb genommen.

Die Bahn hat eine Spurweite von 800 mm
und weist eine durchgehende Zahnstange auf.
Die Triebfahrzeuge haben zweiZahnrader. Die
maximale zu bewaltigende Steigung betrégt
220 °/o0; im Durchschnitt sind es 147 %/w. ES
gibt zwei Kreuzungsstellen fir die Zige: an
der Bedarfshaltestelle San Nicolao und an der
Station Bellavista. Durch die Ausweichen wird
die gesamte Strecke in etwa drei gleich lange
Sektionen geteilt. Es muBten finf Tunnels mit
eine Gesamtlange von 418 m errichtet werden;
der langste von ihnen miBt 167 m.

Von Beginn an beschréankte sich der Betrieb
auf die Zeit von Anfang April bis Mitte No-
vember. Die ersten sechs Dampfloks der Mon-
te-Generoso-Zahnradbahn hatte SLM in Win-
terthur konstruiert (Typenbezeichnung H 2/3,
d.h. Achsfolge B1). Im ersten Betriebsjahrwur-
denindenzweiachsigen Vorstellwagen 19 304

]
2-400 —— T e e e e e e e a-l-——-z-mu———c—l
— 14-500 -— e =

Bild 5: Vierachsiger Dieseltriebwagen Bhm 2/4
(April 1975). Foto: U. Merlo
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Personen befordert. 1891 nahm auch eine
knapp 500 m lange Pferdebahn vom Hotel
Bellavista zu dem neuen Hotel Pasta den Be-
trieb auf.

Immer in roten Zahlen

Nicht zuletzt wegen ihrer auBerordentlich ho-
hen Fahrpreise fand die Zahnradbahn auf den
Monte Generoso aber doch nicht den erhofften
Anklang. Zu den aus dem Bahnbau resultie-
renden Schulden in Héhe von 1,8 Mio sfr kam
nun noch eine passive Bilanz.

Am 27. Februar 1893 verflgte das Bundesge-
richt die Aufldsung der MG. Die Bahn ging auf
ihren Initiator, Dr. Pasta, Uber. Dessen Erben
verkauften sie 1909 an die Societa Anonima
Italo-Svizzera del Monte Generoso, die haupt-
sachlich der Locarner Bank Credito Ticinese
gehorte. 1914 wurde die italienische Nuova
Societa Anonima del Monte Generoso Eigen-
timerin. Da auch sie nicht aus den roten Zah-
len herauskam, wurden die Zahnradbahn, die
Pferdebahn und die Hotels 1939 geschlossen.
1940 wagten die Herren Hermann, Angelo und
Casoni einen Versuch, gelangten aber bald zu
der Einsicht, daB es wohl das Beste sei, die ge-
samte Anlage abzureiBen. Schon nach kurzer
Zeit meldeten auch sie Konkurs an.

Die Wende

Die AbriBarbeiten waren schon angelaufen, da
Ubernahm Gottlieb Duttweiler, Grinder der
Lebensmittelkette Migros, die Zahnradbahn.
Der Betrieb konnte schon bald wieder aufge-
nommenwerden.

Die Dampfloks H 2/3 Nr. 1 und 3 ersetzte man
durch zwei von der Zahnradbahn Glion — Ro-

Bild 7: Diesellok Hm 2/3 Nr. 1 mit Vorstellwagen
(21.03.1981). Foto: B. Studer
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chers-de-Naye erworbene. Sie erhieltenim Tes-
sin die Nummern 7 und 8. Wiedereréffnungs-
datum war der 27. Marz 1941. Da die neuen
Fahrpreise (3,50 sfr) “volkstimlich” waren und
man auch fir die Werbung Geld ausgab, blieb
der Erfolg nunmehr nicht aus. 1942 hatte sich
die Fahrgastzahl gegeniiber 1938 bereits ver-
dreifacht.

1949 kam eine weitere Dampflokomotive von
der Zahnradbahn Glion — Rochers-de-Naye an
den Monte Generoso; sie erhielt die Num-
mer 9. Im Laufe der fiinfziger Jahre stellte
man vollstandig auf Dieselbetrieb um. Zu-
nachst baute man 1953/54 auf den Fahrge-
stellen der Dampfloks 5 und 6 Diesellokomo-
tiven (Hm 2/3 Nr. 1 und 2) auf. Die letzten
beiden alten Dampfloks, Nr. 2 und 4, wurden
abgestellt, ebenso die spater hinzugekomme-
nen Maschinen 7 und 8. Die Lok 9 wurde
1957 noch in Nummer 1 umgezeichnet, aber
im Jahr darauf gleichfalls ausrangiert.

Schon mit den beiden Umbau-Diesellokomoti-
ven Hm 2/3 1 und 2 hatten sich nicht unerheb-
liche Einsparungen ergeben. Man beauftragte
nunmehr die Firma SIG in Neuhausen am
Rheinfall, Plane flr zwei Dieseltriebwagen aus-
zuarbeiten. Die Fahrzeuge mit der Achsfolge
(A1)(1A) wurden mit Bissing-Unterflurmotoren
ausgerustet, erhielten 60 Sitzplatze und waren
inderLage, noch einen Anhanger mitzufihren.
Lackiert wurden die neuen Triebwagen in den
traditionellen Farben Rot/Creme.

Nach der Inbetriebnahme des Bhm 2/4 3 im
Jahre 1957 folgte 1958 der zweite Triebwagen;
er erhielt die Nummer 4. Die Bergfahrt, die
einst 70 min gedauert hatte, verkirzte sich
nun auf die Halfte dieser Zeit. 1962 wurde die
alte Dampflokomotive Nr. 2 neben dem Depot
in Capolago als Denkmal aufgestellt. Die eben-
falls langst abgestellte Lok Nr. 7 verkaufte
man an die Brienz-Rothorn-Bahn, die einzige
Schweizer Zahnradbahn, die den Dampfbe-
trieb bis heute beibehalten hat.

Aufgrund der hohen Fahrgastzahlen entschlol3
sich die Bahnverwaltung, zwei zusatzliche
zweiachsige Triebwagen zu beschaffen. Zum
Teil entstanden sie in der eigenen Werkstatte
in Capolago. Die Fahrzeuge mit der Achsfol-
ge A1 wiesen 40 Sitzplatze auf. Auch sie ver-
mochten einen leichten Anhanger mitzufihren.
Der Bhm 1/2 Nr. 5 wurde 1967 in Dienst ge-
stellt, zwei Jahre spéter der Bhm 1/2 Nr. 6.
Mitdem Kauf der Diesellok Hm 2/2 Nr. 7 (Achs-
folge B) endete im Jahre 1975 die Beschaffung
von Dieseltriebfahrzeugen. Im gleichen Jahr
startete Migros eine erfolgreiche Werbekam-
pagne in Schulen. Seitdem kommen jahrlich
ungefahr 5000 Schiiler, um den Monte Gene-
roso mit seiner Zahnradbahn kennenzulernen.

Elektrischer Betrieb

Ende der siebziger Jahre verlangte das
Schweizer Verkehrsministerium von der Be-

Bild 9: Gleich am
Vorplatz des
SBB-Bahnhofsin
Capolago geht es
mit Hilfe der
Zahnstange steil
bergan

(Bhe 4/8 Nr. 11;
Juni 1986).

Foto: M. Tolini

<« Bild 8: Der Bhe
4/8 Nr. 13, einer
der vier 1982 be-
schafften zweitei-
ligen Elektrotrieb-
wagen, die heute
die Hauptlast des
Verkehrs der
Zahnradbahn
aufden Monte
Generoso
hinauftragen.
Foto:
A. Muratori

Bild 10: Typen- p»
skizze der Elek-
trotriebwagen

Bhe 4/8 Nr. 12

bis 14 —links die
Tal- und rechts

die Bergseite
(MaRstab 1:130).

32



triebsgesellschaft Migros eine Generallberho-
lung der Zahnradbahn. Man priifte aus diesem
AnlaBdie Méglichkeit, ob es glinstiger wére, die
Zahnradbahn durch eine Seilbahn zu ersetzen.
Dochdie Vorteile einer Eisenbahn waren nicht
zu Ubersehen.

So wurden 1980 zunachst insgesamt 5 Mio sfr
fur die Sanierung der Tunnels und flr moder-
ne Sicherungseinrichtungen aufgewendet. Bei
SLM in Winterthur gab man vier Elektro-Dop-
peltriebwagen (elektrische Ausristung Siemens
Albis. Zirich) in Auftrag. Die Elektrotriebzuge,
die fur sie notwendige Oberleitung und neue
Abstellanlagen kosteten weitere 11 Mio sfr. Im
letzten Jahr des Dieselbetriebs, 1981, waren
130 000 Fahrgaste befordert worden.

Ende Februar 1982 traf der erste elektrische
Triebwagen (Bhe 4/8 11), Achsfolge (1A)(1A)+
(1A)(1A), ein. Das neue, mit zwei Stromab-
nehmern (750 V Gleichstrom) versehene Fahr-
zeug hat 96 Sitzplatze. Es erhielt eine orange-
farben-blaue Lackierung. Im Verlauf einiger

Monate wurden auch die anderen drei Trieb-
wagen 12, 13 und 14 (alle drei mit nur noch
einem Pantographen) ausgeliefert. Nach ein
paar anfanglichen Problemen mit dem neuen
Rollmaterial konnte die Saison 1982 am 4.
April mitden neuen Fahrzeugen gestartet wer-
den. Dieoffizielle Neuertffnung der Monte-Ge-
neroso-Zahnradbahn fand am 14. Juni 1982
statt. In diesem Jahr stieg die Zahl der Bahn-
fahrer auf 160 000.

In der Folgezeit wurden die Abfahrtszeiten der
Zahnradbahn und die Anlegezeiten der Schif-
fe am sudlichen Ende des Luganer Sees in Ca-
polago besser aufeinander abgestimmt. Man
machte jetzt mit dem Slogan “Mit wenigen
Schritten vom Schiff zur Bergbahn” Reklame.
1982 wurde auch eine Schneeschleuder an-
geschafft; sie halt die Trasse im Winter frei,
denn die Post fuhrt wéhrend dieser Jahreszeit
einen nicht-offentlichen Verkehr mit Diesel-
fahrzeugendurch.

1983 wurde begonnen, die alte, als Denkmal

aufgestellte Dampflok Nr. 2 wieder betriebs-
fahig aufzuarbeiten. Den Kessel revidierten
die OBB in ihrer Werkstatt Knittelfeld in der
Steiermark. Am 5. Juni 1985, 23 Jahre nach
ihrer AuBerdienststellung, kehrte die Dampf-
lok 2inden Einsatzbestand zurlck. Leider ver-
ursachte sie 1987 infolge Funkenflug einen
Waldbrand. Nach drei Jahren Pause durfte die
Lokomotive am 23. Juni dieses Jahres anlaB-
lich der Jubilaumsfeiern aber wieder fahren.

Der Fahrplan 1990 begann am 8. April und
dauert noch bis 11. November. Normalerweise
verkehrentéglich sieben Zugpaare. Besonders
empfehlenswert: Jeden Samstag bis 10. No-
vember 1990 bringt ein Sondertriebwagen
Touristen und Einheimische zu einem "Tessi-
ner Abend" auf den Berg. Abfahrt in Capola-
go um 19 Uhr, Rickkunft gegen Mitternacht.
Preis fur Bergbahnfahrt und Abendessen nur
35,00 sfr. Hierflr ist allerdings Voranmeldung

unter 0041/91/481105 erforderlich.
G. Dal Ferro, P. Ladavas, U. Merlo, A. Muratori, A. Perego, M.
Tolini‘gr

570, 2275 ~ 6690

2280 _| 700 2280
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Bild 1: Der liber lange Jahre geforderte Ersatz
der Behelfsbriicke von 1947 wurde unaufschieb-
bar, nachdem am 9.6.1987 ein Schweizer
Schubschiffverband mit 3500 t Kies stromab an
einem Pfeiler hdngengeblieben war und Bahn
und Schiffahrt wegen Einsturzgefahr der Briicke
wochenlang stillgelegt hatte.

Foto: E. Stezenbach

Bild 2: Gestitzt von einem Hilfspfeiler auf einem
Ponton und auf zwei Gleitbocken (am Widerlager
und am Briickenende) gefiihrt, erreichte dieser
176 m lange, vormontierte Teil der neuen Briicke
am 7.6.1990 den Strompfeiler. Am 4.10. 1990 soll
die Verbindung mit dem anderen Ufer hergestellt
sein. Foto: Krupp

Bild 3: Die neue Briicke besitzt nur einen
Strompfeiler, genau in der Flucht des Strompfei-
lers derbenachbarten Schragseil-StralBenbriicke
(links im Bild). Rechts ist noch die alte Behelfs-
briicke zu sehen, die ab 1991 abgebaut werden
soll. Foto: E. Stezenbach

Bild 4: Die erste Eisenbahnbriicke bei Maxau
lber den Rhein bestand aus zwdlf Jochen auf
Briickenschiffen. Drei DurchlaBjoche konnten fir
die Schiffahrt gedffnet werden. Bei extremem
Hochwasser schieppte man die ganze Briicke in
den Hafen von Maxau. (Foto vor 1934)

Foto:BD Karlsruhe

Bei Karlsruhe-Maxau entsteht eine neue Eisenbahnbriicke

Am 3. April 1989 fiel der erste Rammschlag flr
eine neue Eisenbahnbricke (iberden Rhein bei
Stromkilometer 362 im Verlauf der Bundes-
bahnstrecke Karlsruhe — Worth. Ab 1991 wird
dann hier eine elegante, rund 35 Mio DM teure
Stahlfachwerkkonstruktion mit steigenden und
fallenden Diagonalen zunachst den Abschluf3
einer interessanten Briickenhistorie bilden.

Schon seit 1840 verband an dieser Stelle eine
Schwimmbricke die Landwege auf der links-
rheinischen (damals bayerischen) mit denen
auf der badischen Seite. Als die Eisenbahn
1862 das rechte und 1863 das linke Rheinufer
erreichte, einigten sich die Verantwortlichen
schnell Gber den Bau einer neuen Schiffsbriik-
ke, die eine Eisenbahnspur und dazu je eine
StraBenspur pro Richtung aufwies. Diese Briik-
ke bestand aus 12 Jochen auf Brickenschiffen,
die jeweils dreiergruppenweise zeitweilig aus-
gefahrenwurden, umdendampfenden Schlepp-
zligen aufdem Rhein die Durchfahrt zu ermég-
lichen. Dadiese Briicke nur geringe Achslasten
zulieB, muBten die Eisenbahnzige mit beson-
ders leichten “Briickenloks” Ubergesetzt wer-
den. Zu den hier bis zuletzt eingesetzten Ma-

schinen zéhltdie heute museal erhaltene, 1883
von Krauss & Co. gebaute D VI “Berg" der
Deutschen Gesellschaftfir Eisenbahngeschich-
te (DGEG), zuletzt von 1927 bis 1965 aktiv im
Torfwerk Raubling/Oberbayern

Bereits 1897 beméngelten die Rheinanlieger-
staaten und die Strombefahrungskommission
diese Briicke als Schiffahrtshindernis, aber erst
30 Jahre spéter, 1927, konnten sich das dama-
lige Reich, die Reichsbahn sowie die Lander
Baden und Bayern Uber den Bau einer neuen,
nun festen Bricke einigen. Nach fast sechsjah-
riger Planungszeit wurde am 20. September
1933 mit dem Bau begonnen; am 3. April 1938
wurde sie mit zwei getrennten Uberfiihrungen
fur den StraBenverkehr und den zweigleisigen
Eisenbahnverkehr in Betrieb genommen. Mit
nureinem Strompfeiler bot die Fachwerkbriicke
fir die Schiffahrt optimale Verhéaltnisse. Doch
bereits sieben Jahre spater, am 20. Marz 1945,
versank die Briicke nach einem Luftangriff in
den Fluten des Rheins. Erst 1947 ordnete die
franzésische Militarregierungden Bau einerals
Ubergangslésung gedachten Behelfsbriicke fir
StraBe und Eisenbahn an, die mit ihren vier
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Strompfeilern fiir die Schiffahrt recht knapp
bemessen war. Bis zu ihrer Inbetriebnahme
diente wiederum eine Schiffsbriicke fiir den
StraBenverkehr als Uberquerung des Rheins.
Wie so oft hatte aber auch die neue, nur als
Provisorium geplante Briicke fiir die Eisenbahn
einlanges Leben. Dem StraBenverkehr aufder
B 10warsie allerdings schoninden 60er Jahren
zu klein geworden, so daB fir ihn 1966 eine
eigene Schragseilbriicke mit einem einzigen
Pylonwenige Meter stromabwarts fertiggestellt
wurde.

Die Eisenbahn hingegen kommt erst jetzt zu
ihrem Recht. Die derzeit im Bau befindliche
Brucke verlduftgenauinder Trasse der zerstor-
ten Konstruktion von 1938. Nach umfangrei-
chen Untersuchungen kannsogarderen Mittel-
pfeilerteilweise wiederverwendet werden. Die,
bezogen aufden einzigen Mittelpfeiler, unsym-
metrische Bricke weist Weiten von 175,29 m
(Schiffahrtséffnung zum linken Ufer hin) und
116,89 m (Landéffnung) auf. Sie wird zunachst
nur ein Gleis tragen, da der Bedarf der Bundes-
bahn kein weiteres Gleis rechtfertigt. Anderer-
seits aber fordern Regionalverbande und -Kor-
perschaften schon seit langerem dieses Gleis,
um ein in Deutschland bislang einmaliges
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Nahverkehrskonzept zu verwirklichen: die
gemeinsame Nutzung von Eisenbahnstrecken
trotz unterschiedlicher Oberleitungssysteme mit
Bundesbahnziigen und StraBenbahn- bzw.
Stadtoahntriebwagen. Die Realisierung des
zweiten Gleises wird vom Zustandekommen
der Finanzierung dieses Projektes abhéangen.
Die vermehrte Férderung des OPNV sowie die
Inbetriebnahme einer ersten Baustufe des neuen
Karlsruher Nahverkehrs-Konzeptes 1991 erdfi-
nen hier konkrete Chancen. Um spatere Pro-
bleme bei der Bauabwicklung und Stérungen
des Eisenbahn-und Schiffsverkehrs zu vermei-
den, werden die Widerlager und der Strompfei-
ler der neuen Bricke bereits fir einen zweiten
Uberbau ausgelegt. Die Mehrkosten hierflrtrégt
die Stadt Karlsruhe als Bautrdger der Stadt-
bahn, die dbrigen Baukosten teilen sich die
Wasser- und Schiffahrtsverwaltung und die
Bundesbahn je zur Hélfte.

Beim Bau der Briicke (ausgeflihrt von der Krupp
Stahlbau Hannover GmbH) kam die sogenann-

te Langsverschubtechnik zum Einsatz. Dabei
wird die am (badischen) Ufer vormontierte
Fachwerkkonstruktion mit einer hydraulischen
Vorrichtung Uberden FluB geschoben. Ein Hilfs-
pfeiler auf einem Ponton unterstitzte die spek-
takulare Aktion am 7. Juni- 1990, als mit einer
Vorschubgeschwindigkeit von 20 m/h in ein-
dreiviertel Stunden die letzten 35 m bis zum
Strompfeiler “zuriickgelegt” wurden. Anschlie-
Bend nahm der Ponton einen Platz zwischen
Strompfeiler und pfélzischer Seite ein, um die
Konstruktion beim weiteren Vorschub abzu-
stiitzen. Am 4. Oktober 1990 soll das linksrhei-
nische Ufer erreicht sein. Wenn Ende 1990 die
Briicke fertiggestelltist, folgen die landseitigen
Oberbau- und GleisanschluBarbeiten. Der
Abbruch der heutigen Behelfsbriicke erfolgt
nach Inbetriebnahme der neuen Briicke Mitte
1991, wobei die einzelnen Brlickenelemente
mit Schwimmkranen aufgenommenundan Land
gesetzt werden.

Dirk v. Harlem



Die vierachsigen 2'B-Lokomotiven —gleich wel-
cher Bauart, welcher Herkunft — waren um die
Jahrhundertwende den stetig steigenden Zug-
lasten nicht mehr in allen Féllen gewachsen.
Der Betrieb benétigte Lokomotiv-Bauarten, die
schwere und schnelle Ziige Uber maglichst
lange Strecken ohne Betriebsaufenthalt und
ohne Vorspannlokomotiven beférdern konnten.
Hier aber waren die 2'B-Lokomotiven, wie wir
sie bisherinihren Spielarten von der S 2 bis zur
S 52 als Zwillings-, Zweizylinder-Verbund- oder
als Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven kennen-
gelernt haben, am Ende ihrer Leistungsfahig-
keit. Denn Erhéhung der Leistungsfahigkeit ist
gleichbedeutend mit VergroBerung der Heizfla-

versuchsweise den gerade erst von Schmidt entwickelten Kleinrohriiberhitzer.

‘Dreuen-iﬁeport

Die Gattung S 7

2'B1' n4v aus Hannover und Grafenstaden

chenund letztlichdes ganzen Kessels. Gerade
in PreuBenwar beiden Schnellzuglokomotiven
die Heizflache im Vergleich zur geforderten
Leistung entschieden zu gering. Dies hatte je-
doch zur Folge, daB die Kessel stets bis an die
Grenze ihrer Leistungsfahigkeit beansprucht
wurden, was nicht nur einen erhéhten Brenn-
stoffverbrauch, sondern auch hohe Ausbesse-
rungskosten fiir die schnell schadhaft werden-
den Feuerbiichsenbedeutete.

Es ging also vorrangig darum, die Leistungsfa-
higkeitdes Kessels durch VergroBerung seiner
Heizflache zu erhthen. Dies war jedoch nur
durch eine VergréBerung, d.h. Verlangerung
des Kessels moglich. Eine Verlangerung des

Bild 2: Die Erfurt 12 (gebaut von Hanomag im Jahre 1904, Fabrik-Nr. 4166) wurde 1906in (S 7) Erfurt 702
umgezeichnet. Foto: Archiv Deutsches Museum Miinchen

(Teil 1)

Kessels war aber gleichbedeutend mit einer
Verlangerung des Fahrgestells, um stérende
Uberhénge, die nur bei langsam fahrenden
Giterzuglokomotiven gerade noch hingenom-
menwerden konnten, zu vermeiden. Damitwar
alsoder Weg zur fiinfachsigen Schnellzugloko-
motive vorgezeichnet. Durch die damals iibli-
chen 16-m-Drehscheiben waren aber einer
VergréBerung des Gesamtachsstandes gewis-
se Grenzen gesetzt, zumal man auf den be-
wahrten vierachsigen Tender mit einem Ge-
samtachsstand von 4600 mm nicht verzichten
wollte. .

Aus allen diesen Erwéagungen und Uberlegun-
gen heraus entschied man sich im Ministerium
der 6ffentlichen Arbeiten zu Berlin fur die Achs-
formel 2'B1' und zégerte mit der Beschaffung
dreifach gekuppelter Schnellzuglokomotivennoch
bis zum Jahre 1910.

Im Jahre 1902 erschienen die neuen, als Gat-
tung S 7 bezeichneten Vierzylinder-Verbund-
Schnellzuglokomotiven —und zwar fast gleich-
zeitigin einer Hannoverschen undin einer Gra-
fenstadener Bauform.

Die S7 der Bauart Hannover
— Normale nach M IlI-2f

Derim Eisenbahn-Journal oft und stets lobend
genannte v. Borries hatte bereitsim Jahre 1898
den Bau einer 2'B1’ ndv vorgeschlagen. Es
blieb damals bei der 2'B ndv, der spateren S 5
bzw. S 5'.

In Zusammenarbeit mit der Hanomag hat v.
Borries spateraus der2'B n4vdie 2'B1'ndvent-
wickelt, und bereits in den ersten Wochen des
Jahres 1902 hat sie die ersten drei dieser (Han-
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me zeigt die Hannover 602 (Fabrik-Nr. 3770), die 1906 in (S 7) Hannover 703 umgezeichnet wurde.

noverschen) S 7 abgeliefert (Fabriknummern
3768 bis 3770). Die im AnschluB an diese
Lieferung folgenden zehn Fabriknummern (3771
bis 3780) waren (ibrigens wieder 2'B n4v-Ma-
schinen. (Dabei handelt es sich um die erste
Serienlieferung der spateren Gattung S 5' Bauart
Hannover. Eine Prototyplok war im Jahre 1900
in Dienst gestellt worden; siehe auch Eisen-
bahn-Journal 5/1990.)

Die Rostflache der S 7 Bauart Hannover mit
2,71 m? und die Verdampfungsheizflaiche mit
162,9 m? Uibertreffen die entsprechenden Ab-
messungender S 5' Bauart von Borries erheb-
lich (weitere Abmessungen siehe Tabelle 1).
Die Ubrige Konstruktion stimmt in vielen Punk-
ten mit jener der erwahnten 2'B ndv (S 5' Bauart
Hannover) Uberein, vor allem im entscheiden-

Bild 4: Die gleiche
Lok wie in Bild 3, hier
Jjedoch in einer Be-
triebsaufnahme. Vion
der fotogenen Lackie-
rung mitden feinen
Zierlinien ist nichts
mehr zu erkennen.
Die Lokomotive tragt
am Fihrerhaus be-
reits ein Gattungs-
schild, ist aber noch
nicht aufdie ab 1.
April 1906 gliltige
Bahnnummer Hanno-
ver 703 umgezeich-
networden.

Bild 3: 1902 lieferte Hanomag die aus drei Maschinen bestehende erste Serie der spateren Gattung S 7 Bauart Hannover (Musterblatt I1-2f). Die Werkaufnah-

Tabelle 1

Abmessungen der Hannoverschen S 7 (Musterblatt 111-2f)

Rostflache
Heizfldche
Dampfdruck
Triebwerk

Laufraddurchmesser vorne
hinten

Steuerung

Achsstand gesamt

Achsdruck

Dienstgewicht

Reibungsgewicht

Kesselmitte iber
Schienenoberkante

Lénge lber Puffer mit Tender
(nach Musterblatt Ill-5h)

Geschwindigkeit

m?

m?
kglem?
mm

mm
mm

mm

2,71
163
14
2x360
5x560 /600/1980
1000
1100
auBenliegende Heusinger-Steuerung
9000
9,89 - 9,69~ 14,98 - 15,34 - 13,00
62,9
30,3

2550

18 405
100 (110)
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Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S7 Bauart Hannover

(Normale nach Musterblatt 11-2f)

Baujahr/ Betriebsnummer weitere Umzeichnungen bzw. Bemerkungen
Fabrik-Nr.  bei Lieferung ab 1906
Hanomag
1902/3768 Hannover 600 * (S 7) Hannover 701
3769 601 702
3770 602 703
1903/4094 603 704
4095 604 705
4096 605 706
4097 606 707
4098 607 708
4099 608 709
1904/4156 628 —+ (S 8)Hannover 801 - 1908 (S 7) Hannover 749
4165 Erfurt 11 + (S 7) Erfurt 701
4166 12 702
4167 13 703 1917 (S 7) Hann. 755 — Frankr. (EST 2707)
4168 14 704 1917 (S 7) Hannover 756
4169 Hannover 629 — (S7)Hannover 729
4170 630 730
4171 609 710
4172 610 i b
4173 611 712
4174 612 713
4175 613 714
4176 614 715
4177 615 716
4178 Minster 1 -+ (S 7) Miinster 701
4179 2 702
4180 3 703
4181 4 704
4182 5 705
4183 ] 7086
1905/4287 Essen 100 » (S 7) Essen 701
4288 101 702 -+ Belgien (nicht umgezeichnet)
4289 102 703
4290 103 704
4291 104 705
4292 105 706
4293 106 707
4294 107 708
4295 108 709
4296 109 710
4197 Hannover 619 (S 7)Hannover 720
4198 620 721
4299 621 722
4300 622 723
4301 623 724
4302 624 wan
4303 625 726
4304 626 727
4305 Mdinster 7 * (S 7) Minster 707
4306 8 708
4307 9 709
4308 10 710
4309 11 711
4310 12 712
4311 13 713
4312 14 714
4351 Altona 417  —+(57)Altona 721 .
4352 418 722
4355 419 723
4354 Essen 110 (S 7)Essen 711
4355 111 712
4356 112 713
4357 113 714
4358 114 715
4359 Hannover 631 — (S 7)Hannover 731
4360 632 732
4361 633 733
4362 634 734
4363 635 735
4364 636 736
4365 637 737
4366 638 738
4367 639 739
4368 Munster 15  — (5 7) Minster 715
4369 16 716
4370 Saarbricken 20 - (S 7) Saarbriicken 701 - Frankreich (EST 2708)
4371 21 702 - Frankreich (EST 2709)
4372 22 703 - Frankreich (AL 700)
4373 Hannover 640 -+ (S7)Hannover 740
4374 641 741
4375 642 742
4376 Minster 17 * (S 7) Minster 717
4377 18 718

Fortsetzung der Tabelle: rechte Seite oben

PreuBischen Staatseisenbahnen sind rar. Von
diesem Foto einer S 7 Bauart Hannover mit

den Konstruktionsmerkmal, der Zylinderanord-
nung, die in einer Querebene mit dem Schorn-
stein, Hoch-und Niederdruckzylinder jeder Seite
ein GuBstlick bildend, gelagert waren. Der
Langkessel war zweischissig, die Feuerblich-
se kurz und breit mit zwei Feuertliren, die
Rauchkammer stark verlangert. Der Rahmen
war geteilt — der vordere Abschnitt ein Barren-
rahmen, der hintere, wie bisher, ein Blechrah-
men.

Inre Leistung ist aus nachfolgender Tabelle zu
ersehen:

Zuglasten der Hannoverschen S 7
(nach dem Merkbuch von 1915)
Geschwindigkeit 50 60 90 km/h
Steigung 1: x 1020 610 320 t

1: 500 580 365 220

1: 200 330 280 125

1: 100 170 110 50

Von der Hannoverschen Bauart, die mit dem
Musterblatt IlI-2f in die Normalien aufgenom-
menwurde, sindinsgesamt 159 Maschinen ge-
baut worden (123 lieferte Hanomag, 36 Linke-
Hofmann):

Baujahr
Hersteller 1902 1903 1904 1905 1906
Hanomag 3 6N 20053 A
Linke-Hofmann - - —~ 36 -

Die Verteilung auf die einzelnen Direktionen
nach Abschluf der Lieferungen (1906):

KED Altona 4 KED Halle -
KED Berlin — KED Hannover 49
KED Breslau - KED Kattowitz

KED Konigsberg -
KED Magdeburg 9

KED Bromberg 16
KED Cassel 2

KED Céin - ED Mainz -
KED Danzig - KED Munster 23
KED Elberfeld - KED Posen 7
KED Erfurt 19 KED Saarbriicken 3
KED Essen 16 KED Stettin 9

KED Frankfurt 2

Allein die KED Hannover verflgte tiber 49 Md- -
schinen, d.h. 30% des Gesamtbestandes! Bis .
zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges hatte
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einem aus Abteilwagen gebildeten Reisezug
sind leider weder Aufnahmeort noch -zeitpunkt
bekannt.

sich an dieser Verteilung nichts geandert. Die
Hannoverschen S 7 taten vor allem auf der
wichtigen Verbindung Berlin —-Hannover—Hamm
Dienst. Wie viele preuBische Gattungen hatte
auch sie nach 1918 Abgaben an die “Entente”
zu verzeichnen: acht Lokomotiven an Belgien,
sechs an Frankreich (5an EST, 1 an AL) sowie
sieben an Polen (von den PKP 1927 in Pf 1-1
bis 7 umgezeichnet).

Uberdas Schicksal der in Deutschland verblie-
benen Maschinen gibt es nicht viel zu berichten.
Sie gelangten zwar noch in den Bestand der
Deutschen Reichsbahn, waren aber liberwie-
gend bereits abgestellt und rosteten vor sich
hin. Im vorlaufigen Umzeichnungsplan der DR
von 1923 sind sie schon nicht mehr aufgefihrt
worden.

Kritik

Obwohl| die Leistungen der Hannoverschen
S 7 durchaus befriedigten, kommt der Autor
nichtumhin, auch Gberihre “Unarten” zu berich-
ten. Sie hatte Fehler, und zwar einige, die im
Betrieblastigwaren, weil sie Zeitkosteten! Eine
Untugend aller Schnellzuglokomotiven mit nur
zwei Kuppelachsen, also einem geringen Rei-
bungsgewicht: die S 7 kam beim Anfahren oft
ins Schleudern. AuBerdem lieB die Dampfzu-
fuhrbeigroBer Kesselbelastung nichtselten zu
wiinschen (brig, weil die Rostflache zu gering
bemessen war. Weitere Schwachpunkte der
Konstruktion waren die langen Stehbolzen, die
haufig ausgewechselt werden muBten, unddie
Siederohre, die oft undicht waren. Bei soviel
Kritik soll ein positiver Aspekt nicht unter den
Tisch fallen: der ruhige Lauf der Maschine
wurde allseits gelobt.

Sonderformen

Zwei Maschinen der Hannoverschen Bauart
haben in der Offentlichkeit besondere Beach-
tung gefunden: Zum einen die Hannover 628
(gebaut 1904 von Hanomag, Fabriknummer
4156). SiewurdenimJahrnachihrer Fertigstel-
lung, 1904, auf einer Ausstellung in St. Louis,
USA, gezeigt. Etwas Besonderes warder Dampf-
trockner (Bauart Pielock), mitdem sie ausgeri-
stet war. 1906 erhielt sie, als HeiBdampfloko-
motive eingestuft, die Bezeichnung (S 8) Han-
nover 801! “Als einzige deutsche Lokomotive
kam sie auf dem Prifstand der Pennsylvania
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Fortsetzung:
Aufstellung aller Lokomotiven der Gattung S 7 Bauart Hannover (Musterblatt I1I-2f)

Betriebsnummer
bei Lieferung

Baujahr/
Fabrik-Nr.

Linke-Hofmann
1905/ 272 Bromberg 61

weitere Umzeichnungen bzw. Bemerkungen
ab 1906

-+ (S7)Bromberg 701 1920 (S 7) Osten 701

273 62 702 1920 (S 7) Osten 702
274 63 703 -+ 1920 (S 7) Osten 703
275 Hannover 616 * (S 7) Hannover 717

276 617 718

277 618 719 — Frankreich (EST 2706)
280 627 728

281 Bromberg 64 +(S7) Bromberg 704 — 1920 (S 7) Osten 704

282 65 705 - 1920 (5 7) Osten 705
283 66 706 1920 (S 7) Osten 706
284 67 707 —+1920 (S 7) Osten 707
285 68 708 - Belgien (EB 6708)
286 Erfurt 15 * (S 7) Erfurt 705 1917 (S 7) Hannover 757 — Belgien (EB 6757)
287 16 706 - 1917 (S 7) Hannover 758
288 Bromberg 69 —(S7)Bromberg 709 — 1920 (S 7) Osten 709
289 70 710 - 1920 (S 7) Osten 710
290 Erfurt 17— (87) Erfurt 707 -+ 1917 (S 7) Hannover 759
291 18 708 -+ 1917 (S 7) Hannover 760
299 Stettin 501 * (S 7) Stettin 701
300 502 702
301 503 703
302 Magdeburg 101 * (S 7) Magdeburg 701
303 102 702
304 103 703 - Belgien (EB 6703)
305 Erfurt 19 * (S 7) Erfurt 709 1917 (S 7) Hannover 761 -+ Belgien (EB 6761)
306 20 710  —+ 1917 (8 7) Hannover 762 —» Belgien (EB 6762)
307 21 71
308 22 72
309 23 713
310 Posen 500 *+ (S 7) Posen 701 Polen (PKP)
311 501 702 -+ Polen (PKP)
312 502 703 -+ Polen (PKP)
313 503 704 - Polen (PKP)
314 Magdeburg 104 * (S 7) Magdeburg 704
315 105 705
316 106 706 - Belgien (EB 6706)
Hanomag

1906/4498 Altona 420
4499 Essen 115
4500 Bromberg 79

» (S 7) Altona 724
+ (S 7) Essen 716
»(S7) Bromberg 719

+ Belgien (EB 6724)

+ 1920 (S 7) Osten 719

4501 80 720 -+ 1920 (S 7) Osten 720
4502 81 721 —+ 1920 (S 7) Osten 721
4503 a2 722 -+ 1920 (S 7) Osten 722
4504 83 723 ausgemustert 1910 nach Unfall (bei Guben)
4505 84 724 —+ 1920 (S 7) Osten 724
4506 Erfurt 24 + (S 7) Erfurt 714

4507 25 715

4508 26 716

4509 27 717

4510 Hannover 643 » (S 7) Hannover 743

4511 644 744

4512 645 745 — Frankreich (EST 2710)
4513  Minster 19  —+ (5 7) Minster 719

4514 20 720

4515 Posen 504 -+ (S7)Posen 705 - Polen (PKP)

4516 . 905 706 -+ Polen (PKP)

4517 506 707 -+ Polen (PKP)

4518 Stettin 504 * (S 7) Stettin 704

4519 505 705

4520 506 706

4521 507 707

4522 508 708

4523 509 709

4524 Cassel 11 —+(S7)Cassel 721

4525 12 722

4526 Hannover 646 * (S 7) Hannover 746

4527 647 747

4528 Munster 21 + (S 7) Minster 721

4529 22 722

4530 23 723

4531  Erfurt 28 » (S 7) Erfurt 718

4532 29 719

4533 Frankfurt 513 -+ (S7)Frankfurt 714 —(S7)CéIn 724 + 1911 (S7) Essen 717
4534 514 715 —+(S7) Cbin 725 + 1911 (S 7) Essen 718
4535 Magdeburg 107 * (S 7) Magdeburg 707

4536 108 708

4537 109 709

4551 Hannover 648 (S 7)Hannover 748

Anmerkung:

Die Hannover 628 (Hanomag 1904, Fabrik-Nr. 4156) wurde mit dem Pielock-Dampftrockner geliefert und auf der Aus-
stellung 1904 in St. Louis, USA, gezeigt. Die beiden Lokomotiven Stettin 504 und 505 {Hanomag 1906, Fabrik-Nr. 4518
und 4519) wurden 1910 mit dem Kleinrohr-Uberhitzer Bauart Schmidt ausgeristet. Die Stettin 506 und 507 (Hanomag
19086, Fabrik-Nr. 4520 und 4521) verfligten (ber einen Pielock-Dampftrockner, Die Hannover 648 (Hanomag 1908, Fabrik-
Nr. 4551) wurde mit Ventilsteuerung Bauart Lentz geliefert und auf der Ausstellung 1906 in Mailand gezeigt.




Bild 6: An einem
regnerischen Tag des
Jahres 1907 — der
Bahnsteig glédnzt vor
Nésse — entstand im
Bf Cassel dieses Foto
derabfahrbereiten

(S 7) Erfurt 717 (ge-
baut 1906 von Hano-
mag, Fabrik-Nr.4509).
Foto: Dr. FeiBel

Bild 9 (rechte Seite
oben): Die (S 7)
Hannover 721 istim
Jahre 1918 in Han-
nover Hbf auf Platte
gebanntworden. Be-
achtung verdient die
Windleiteinrichtung
am Schornstein.

 Bild 7: Mit einem

Speisewasser-
Vorwédrmer Bauart
Vulcan ist die (S 7)
Stettin 705 ausgerti-
stet. Hanomag lieferte
sie 1906 unter der
Fabrik-Nr. 4519 an
die KED Stettin.

< Bild 8: Zeichnung der

S 7 Bauart Hannover
aus dem Musterblatt
1I-2f, das im Januar
1908 aufgestellt
wurde (Mafstab
1:87).
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E.-B. zur Erprobung, wobei sie den sparsam-
sten Verbrauch selbst auf NaBdampf umge-
rechnet aller erprobten Lokomotiven aufwies.”
(“Die Lokomotive”, Wien, 1909, Seite 224.) In
der Praxis hat der Pielock-Dampftrockner die
Wirkung des bereits erprobten Schmidt'schen
Rauchrohriberhitzers jedoch keineswegs er-
reicht. Mit dem Ausbau des Dampftrockners
wurde sie schon 1908 auf (S 7) Hannover 749
zurlickgestuft.
Zumandernistdie letztgebaute S 7, die Hanno-
ver 648, zu nennen — geliefert 1906 von Hano-
mag, Fabriknummer 4551. lhre Bahnnummer
lauteteab 1. April 1906 (S 7) Hannover 748. Sie
wurde versuchsweise mit der Ventil-Steuerung
Bauart Lentz geliefert und auf der Mailander
Ausstellung 1906 gezeigt. Als einzige S 7 be-
saB sie auBenliegende Hochdruck- und innen-
liegende Niederdruckzylinder. In beiden Fal-
len erhielten die Lokomotiven auf den ge-
nannten Ausstellungen eine Goldmedaille!
Anders liegen die Dinge bei den Stettiner Ma-
schinen 504 und 505 (gebaut 1906 von Ha-
nomag, Fabriknummer 4518 und 4519), die
nach dem Umzeichnungsplan vom 1. April
1906 die Bahnnummern (S 7) Stettin 704 und
705 fuhrten. Es waren dies die ersten
Schlepptenderlokomotiven, die im Jahre 1910
den gerade erst von Schmidt entwickelten
Kleinrohr-Uberhitzer erhielten. Der Kleinrohr-
Uberhitzer ist also erst vier Jahre nach Liefe-
rung der Maschinen eingebaut worden. Au-
Ber einer Notiz im amtlichen Verzeichnis der
KED Stettin sind Mitteilungen Gber den Erfolg
oder MiBerfolg dieses Umbaus nicht bekannt.
Im amtlichen Verzeichnis der KED Stettin ist
dardber hinaus bei den beiden Lokomotiven
506 und 507, ab 1. April 1906 (S 7) Stettin 706
und 707, vermerkt, daB sie mit einem Pielock-
Dampftrockner ausgerustet sind. Weitere In-
formationen, z.B., wie lange sie Uber den
Dampftrockner verflgten, fehlen leider.
Herbert Rauter
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Bild 10: Nachdem

Ersten Weltkrieg
muBte die (S 7)
Saarbriicken 701 an
Frankreich abgege-
ben werden und er-
hielt dort die Bahn-
nummer EST 2708.
Foto: Slg. Rauter

Bild 11: Die Hanno-
ver 648, erste
Schnellzuglok mit
Ventilsteuerung,
wurde auf der Aus-
stellung 1906 in
Mailand gezeigt.

Bild 12: Die Hannover 628 verfiigte ab Werk (iber einen Dampftrockner der Bauart Pielock.
Alle Abbildungen (soweit nicht anders angegeben): Sammlung Dr. Scheingraber




CH ODER ABBRUCH?

Dem Bundesbahn-Ausbesserungswerk Miinchen-Freimann droht die Stillegung

Dem AW Miinchen-Freimann mangelte es weder
an Auftragen noch an Qualitat, als der Vorstand
der Deutschen Bundesbahn 1987 beschlof,
daB es nach 1995 zu schlieBen sei. Die Situa-
tion der Bahn insgesamt freilich verlangte nach
Pesonalreduzierung und unternehmerisch orien-
tierter Ausdiinnung und Konzentration. Da fiel
die Wahl vordem Hintergund drohender Prote-
ste strukturschwacher Regionen bei Schlie-
Bung dortiger Einrichtungen auf ein Werk, fur
dessen Gelénde die Stadt Miinchenund andere
wohl auch noch betrachtliche Betrage zu zah-
lenbereitwéren. Allerdings sollendie zur Zeitin
Feimanndurchgefuhrten Arbeiten nichtin struk-
turschwache Regionen verlagert werden, son-
dernvielmehrindie gut strukturierten Regionen
von Leverkusen (Opladen) und Nirnberg.

Die fortschreitende raumliche Konzentration in
Freimann sollte (und soll noch) zum vollstandi-

gen Aus fihren. Vorlaufig gilt jedoch ein Spruch
des Bundesbahn-Verwaltungsrates, derim Marz
1990 den SchlieBungsantrag abgelehnt hat.
Stand heute: Das Ziel der Bundesbahn ist
geblieben, aber das Schicksal des AW Frei-
mann offen. Es darf spekuliert werden.
Kénnten die allerorten sich andeutenden Priva-
tisierungstendenzen flr das AW eine Losung
sein? Halt der Vorstand trotz kaum vermeidba-
ren Know-how-Verlustes (Lokomotiviransfor-
matoren beispielsweise kénnen derzeit nur in
Freimann gewickelt werden) an einmal ausge
dachten Ideen fest? Gibt es vielleicht noch
einen ganz anderen Weg?

Den 650 derzeit noch beschaftigten Werkstéat-
tenarbeitern ist die Antwort auf diese Fragen
keineswegs egal. Allzuviel Zeit zum Griibeln
haben sie allerdings nicht. 992 Elloks und der
“Glaserne Zug"(ET 91) werden nochimmervon

ihnen betreut; die groBe Richthalle steht voller
Maschinen.

Die Bundesbahner im AW Freimann kimmern
sich beispielsweise um alle 59 im Betrieb be-
findlichen Serien-120er (eine ist derzeit z-ge-
stellt), um alle 226 Loks der Baureihe 111, die
193 Loks der Baureihe 150 und die 30 Loks der
Baureihe 139. Die Sorge um andere Bestande
(z.B. Baureihe 110) teilt man sich mit dem
Schwesterwerk Opladen. Zudiesenbeidenbisher
einzigen Ellok-Ausbesserungswerken der DB
kommt jetzt noch Nirnberg hinzu, das den
Zuschlag fir die ICE-Betreuung erhalten hat,
obwohl die Probezerlegung und umfangreiche
Wartungs- und Umbauarbeiten am ICE-V in
Freimann stattfanden. Die bisher in Nirnberg
betreuten Diesellokomotiven gehen nach und
nach an die Ausbesserungswerke Kassel und
Bremen lber. Auch flir die Elektrotriebziige der
Baureihe 420 ist seit einiger Zeit Nirnberg und
nicht mehr Miinchen-Freimann zusténdig. Und
laut Plan des DB-Vorstandes soll eines Tages
Opladen alle Elektroloks der Bundesbahn in-
standhalten. Bedenklich ist dabei nicht nur die
voraussichtliche Arbeitslosigkeit vieler Ausbes-
serungswerker. Auch das Wissen und Kénnen
der Minchner ist nicht ohne weiteres in ein
anderes AW zu transportieren. So hat - neben
dem fur die bereits erwahnte Transformatoren-
wicklung —derzeit nur Minchen das Know-how
fir die hochtechnisierte Baureihe 120.
AuBerdem ist die bauliche Substanz des Wer-
kesMunchen-Feimannin bestem Zustand. Rund
40 Millionen DM sind inden letzten 10 Jahrenin

Bild 2: Was hier so fotogene Funken produziert,
ist das sogenannte Brennschneidverfahren, mit
dessen Hilfe abgefahrene Radreifen von den
Radsaétzen heruntergeschnitten werden.
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« Bild 1: Lokparade

vor der Richthalle des
Bundesbahn-Ausbes-
serungswerkes Miin-
chen-Freimann. Die
Lokomotiven—eine
120er, eine 111erund
die 140 665 des Bw
Bebra mit frischem
Anstrich — stehen
zum Tagesauslauf
bereit.

Bild 3: Blick ins
Schiff C der groBBen
Fahrzeugrichthalle.
An Arbeit mangelt es
nicht!

Maschinen und BaumaBnahmen investiert
worden, von denen auch ein nicht unwesentli-
cher Teil dem Umweltschutz zugute kam. So
entstand eine hermetisch abgeschlossene
Stahlkies-Abstrahlkabine, die absoluten Schutz
der Mitarbeiter garantiert und wo der Stahlkies
gereinigt und mehrmals wiederverwendet wird.
Abwésser aus dem Ausbesserungswerk wer-
den in einer eigenen Anlage geklart, bevor sie
ins stédtische Netz flieBen.

6+1+1

Alle sechs Jahre, bei entprechend gutem Zu-
stand auch nach sieben oder maximal acht
Jahren, muB eine Elektrolok zur Revision. Dabei
werden jeweils samtliche sicherheitsrelevan-
ten Teile (Laufwerke, bremssteuernde Aggre-
gate) ausgetauscht und zuséatzlich je nach
Befund die Teile, die die Betriebstiichtigkeit be-
einflussen. Andere Maschinender gleichen Bau-
reihe erhalten dann diese zwischenzeitlich auf-
gearbeiteten Teile.

Diese Arbeiten sind aufgrund der fir jede Lok
erfaBten Laufkilometerleistung sehr gut plan-
bar. Schon ein Jahr im Voraus wird festgelegt,
welche Maschinen im nachsten Jahr zur Revi-
sion gehen. Ein Vierteljahr im Voraus wird die
Kalenderwoche bestimmtund schlieBlich einen
Monatvor Beginnder Arbeiten der genaue Tag,
an dem die Lok im AW eintrifft. Sie wird dann
zuerst einer groben Befunderhebung unterzo-
gen, in die Halle gebracht und dort von ihrem
Laufwerk gehoben. Das Laufwerk wird in seine
Einzelteile zerlegt und in Spezialwerkstatten
behandelt, dann gehtesin den Tauschbestand
des AW ein. (Fur den Gesamttauschbestand
der DB werden Ubrigens generell etwa 4% der
wichtigsten Teile eines Fahrzeugs zusétzlich
zur Serie produziert.) Drei Tage Zeit gibt es fir

Bild 4: Im "Elektrischen Priiffeld" stehen die 110
111 und die 150 103 nach erfolgter E2 bzw. E 3
zur Uberpriifung ihrer MeB- und Uberwachungs-
einrichtungen.
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den Check-up der Lok und den Tausch der
bremssteuernden Aggregate. Am dritten Tag
kommtein “runderneuertes” Laufwerk unter die
Lok; am vierten Tag erfolgen allgemeine Funk-
tionspriifung und INDUSI-Revision. Nach einer
kurzenmorgendlichen Probefahrt (anden Reglern
sitzt ein Lokflhrer aus dem reguldaren DB-Be-
trieb) und dendadurch als notwendig erkannten
Nacharbeiten verlaBt die Lok am Abend des
flinften Tages das AW.

Derbeschriebene Ablauf gilt flir eine sogenann-
tebahnamtliche Revision E2 bei einem vierach-
sigen Fahrzeug. Fir sechsachsige Fahrzeuge
(z.B. schwere Guterzugloks) stehen sieben bis
acht Tage zur Verfligung. MuB die bahnamtli-
che Revision E3 durchgefihrt werden - mit
zusatzlicher Anstricherneuerung und mit Blech-
austausch - dauern die Arbeiten zwolf bis finf-
zehn Tage.

Der zweite wichtige Aufgabenbereich im AW
sind die Bedarfsausbesserungen. Da werden
Reparaturen ausgeflhrt, die das Heimat-Bw
nichterledigen kann, oder beispielsweise neue
Radreifen aufgezogen.

Die Reparatur verunfallter oder beschadigter
Loks und Triebwagen erfordert oft ganz speziel-
le handwerkliche, teils gar kiinstlerische Fahig-
keiten. Somiissen nicht selten ohne die beider
Herstellung verwendeten Model bzw. Einbau-
rahmen die sphérisch gekrimmten Bleche des
Flhrerstandes rekonstruiert werden.

Aus all dem heraus hat sich im AW Freimann
ein ganz spezifisches Erfahrungspotential der
Mitarbeiter angesammelt. Davon ausgehend
kann oftdie Instandhaltung oder gar die Baurei-
he als solche verbessertwerden. Die Weiterga-
be der Erfahrungen mitden Vorserienlokomoti-
ven der Baureihe 120 an das Bundesbahn-
ZentralamtMinchen (das die Konstruktionsan-
derung durchfiihren kann) hat z.B. dazu ge-
fuhrt, daB die Serienloks statt Aluminium- wie-
der Stahlpuffertrager erhielten.

Das Spekirum der Arbeiten wird schiieBlich
abgerundetdurch die Anpassung der Fahrzeu-
ge angeéanderte Betriebsbedingungen. In Frei-
mannwurden z.B. alle Lokomotiven der DB mit
Zugbahnfunk ausgeriistet oder die Baureihe
150 und 151 auf querverschiebbare Mittelrad-
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Bild 5: Neben der

_,.:,, rariieeaT - : hermetisch abge-
I LY i"“““ fuii s o == = ol i 3 en Strahl-
! T if - TR o ine (lnks im Bil)

sind die beiden Lak-

net. Die 140 006 in
der Mitte hat bereits
die metallschiitzende
Grundierung erhalten;
die 110 291 (rechts)
ist frisch abgestrahlt.

Bild 6 (Mitte): Zur
bahnamtlichen
Revisionangetreten
sind di eiden S-
Bahn-Triebzlge der
Baureihe 420. Auf der
Unterflur-Hebeanlage
werden ihre Drehge-
stelle entfernt. Die
stelzenartigen
Hebebdcke ver-
schwinden komplett
im Boden, wenn sich
kein Fahrzeug auf der
Anlage befindet.

satze umgebaut. Die Notbremsiberbrickung
fur alle Triebfahrzeuge, die auf den Neubau-
strecken oder im S-Bahn-Bereich mit Tunneln
verkehren sollen, wird ebenfalls in Freimann
eingebaut.
Die Aufgaben sind vielfaltig, die Hallen, wie
bereits erwahnt, voll — und keineswegs ab-
bruchreif... Wie wird es weitergehen?
Christiane Bothner

Bild 7 (unten links): Ultraschallprtifung von
Radsatzwellen. Mittels Fehlerecho wird nach

ausfihrliche
schienim EJ 8
vergleich von Radsatz und Mensch.

Bild 8: Die Probezerlegung der ICE-V-Triebko-
pfe oblag dem AW Freimann. Hier wird gerade
tendes 410001 von seinen
oben. (28.02.1986).
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Bild 1: Fahrrad-Expre3 5901 von Karlsruhe nach Freudenstadt Stadt bei Gausbach.. Die Garnitur

3

Murgtalbahn im Fahrrad-Boom

Als die Bundesbahn 1976 unter dem Stichwort
“betriebswirtschaftlich optimales Netz" Plane
zuausgedehnten Streckenstillegungen vorstell-
te, begannen sichdie Kur-, Bade- und Ferienor-
te im Nordschwarzwald auf ihre Eisenbahnen
zubesinnen. Zudengefahrdeten Strecken zéhlten
die Enztalbahn (Pforzheim - Wildbad), die Na-
goldtalbahn (Pforzheim — Eutingen im Gau), die
Kinzigbahn (Eutingen im Gau — Freudenstadt -
Hausach) und die Murgtalbahn (Rastatt - Freu-
denstadt).

Die Besinnung fiihrte wohl auch zur Bereit-
schaft vieler Gemeinden, den Eisenbahnen
Verkehrstanteile zu erhalten. Dabei beziehen
die Gemeinden die Bahn mit Spezialtarifen in
ihre Ausflugsprogramme ein. 1985 bot die
Kurdirektion Baiersbronnihren Kurgasten erst-
mals die “Tour de Murgtal” an: Talfahrt mitdem
Rad. Ruckfahrt mit der Bahn. Das Hohenprofil
der Murgtalstrecke zeigt, was die Radler an
Pedalarbeit sparen: Freudenstadt Stadt (739
m), Baiersbronn (546 m), Schénmiinzach (463
m), Gernsbach (160 m). Radpsortler mégen
eine solche Talfahrtbelacheln. Doch kommtdie
Nachfrage von den Familien; viele Kinder fah-
ren mit. Der Fahrrad-Nahtarif der Bahn (4,40
DM) trugzum Boom dieses Verkehrs bei. Plotz-
lich war der am verkehrsschwachen Sonntag-
morgen eingesetzte einteilige Dieseltriebzug

der Baureihe 627 vollstandig mit Fahrradern
zugestellt — er muBte durch einen lokbespann-
ten Zug ersetzt werden. Seit Beginn des Som-
merfahrplans 1990 fahrtdie Bahnan Sonn-und
Feiertagen mit nur wenigen Minuten Abstand
zum Nahverkehrszug 5919 (Karlsruhe — Freu-
denstadt Hbf) einen besonderen Fahrrad-Ex-
preB (Zugnummer 5901} von Karlsruhe bis nach
Freudenstadt Stadt. Am22. Juli 1990, dem Tag
unserer Aufnahme, bestand die Zuggarnitur
aus einer Lok der Baureihe 218 des Bw Karls-
ruhe 1, drei “Silberlingen” (Gattung Bn), drei
Packwagen (Gattung MDyg) sowie einem
zweiachsigen gedeckien Giiterwagen (Gattung
Gos). Mit von der Partie waren 150 Fahrrader.
Den bisherigen Spitzenwert von 211 Drahte-
seln erreichte man am Himmelfahrtstag 1990;
an einem Regensonntag dagegen wurde ein-
mal sogar nur ein Rad befordert.
Die "Tourde Murgtal” wird nicht nur als gefiihrte
Radwanderungund mitdem “Fahrrad-ExpreB”
praktiziert. Sieistauch als individuelle Tour bei
den Feriengasten beliebt; fast alle Ziige des
Planverkehrs werden taglich in Anspruch ge-
nommen. Talfahrten ab Freudenstadt sind auch
nach Wildbad und Hausach méglich, jedoch
bietet das Murgtal das am besten ausgebaute
Radwegenetz.

E. Stezenbach

Bild 2: Ein Teil der Radwanderer 1483t sich bei der Fahrt durch Baiersbronn
eskortieren. Kurdirektor RuB (rechts) winkt zum Abfahren (22.7.1990).
Alle Fotos: E. Stezenbach

wird leer zuric
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kgefahren (22.7.1990).

Ausnahmetarite fiir die
BAHNTOURISTIK IM MURGTAL

(Strecke Rastatt — Freudenstadt, KBS 713)

Familien-Erlebni fir die Murgtalbahn

gliltig 1 Tag an Samstagen, Sonn- und Feiertagen,
ab 1990 flir 2 Erwachsene und bis zu 4 Kindern bis
11 Jahre

Strecke Karlsruhe — Rastatt und Rastatt — Forbach-
Gausbach je 15 DM; Strecke Karlsruhe — Forbach-
Gausbach 25 DM

Veranstalter: DB/Landkreis Rastatt
3-Téler-Rundfahrt

gultig 1 Tag, nur mittwochs, samstags, sonntags
ab jedem Bahnhof der Strecken Rastatt — Freuden-
stadt (Murgtal), Freudenstadt — Offenburg (Kinzig-
tal) und Offenburg — Rastatt (Rheinebene) 22 DM
Veranstalter: DB

AUSFLUGE MIT FUHRUNG,
PAUSCHALPREISE

Kultur auf Schienen

ab Bahnhofen der Murgtalbahn; Reiseziele je ein-
mal pro Woche: Alpirsbach, Rastatt

Veranstalter: DB

Tour de Murgtal

gefiihrte Radwanderung Baiersbronn — Forbach
bzw. Weisenbach, je einmal pro Woche, Riickfahrt
mitder Bahn; Pauschalpreis umfaBt auch Getranke
unterwegs, “Tour-de-Murgtal"-Miitze, Leihfahrrad
Veranstalter: DB/Kurverwaltung Baiersbronn

FAHRRAD AM BAHNHOF

Freudenstadt Stadt, Baiersbronn, Schénmiinzach,
Forbach-Gausbach, Weisenbach, Gernsbach, Ra-
statt

Bild 3: Die meisten Radwanderer steigen in Baiersbronn aus. Auf Gleis 2

(rechts) ist der letzte Glterwagen des Fahrrad-ExpreB zu erkennen.
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Bh'd 1: Die Fried. Krupp AG lieferte am 30. November 1920 diesen Kohienwagen in Verbandsbauart an die ED Magdeburg der Deutschen He;chsbahn Der
Wagen hat Handbremse und ist bereits ab Werk mit der Luftdruckbremse Kunze-Knorr G ausgeristet. Werkfoto Fried. Krupp AG, Sammiung Diener

Deutscher Staatsbahnwagenverband

\.__q‘h_

Zweiachsiger Kohlenwagen von 15 000 kg Ladegewicht nach Musterzeichnung A6

Das Transportgutder Eisenbahn mitdem gré B-
ten Anteil am gesamten Giterverkehr war fri-
herdie Kohle. Sie wurde inden Kohlenbezirken
des Deutschen Reiches abgebaut und mit der
Bahn in erster Linie zu den Industriebezirken
innerhalb und auBerhalb der Reichsgrenzen
versandt. Einen groBen Anteil bildete aber
auch die Lokomotivkohle, die von den Eisen-
bahnverwaltungen benétigt wurde, sowie der
Bedarf fir den Hausbrand.

Wegen ihres hohen spezifischen Gewichtes
erfolgte der Kohlentransport bei den Lander-
bahnen lberwiegend in offenen Giiterwagen
mit relativ kleinem Wagenkasten bei einem
Ladegewicht von 15 Tonnen. Die PreuBischen
Staatseisenbahnen besaBen ebenso wie die
anderen Verwaltungen eine grofe Anzahl sol-
cher Wagen aus verschiedenen Entwicklungs-
epochen. Am meisten verbreitet war bei Griin-

dungdes Deutschen Staatsbahnwagenverban-
des die Bauart nach Musterzeichnung Ild 1
der KPEV.

In Musterzeichnung A 6 des Deutschen
Staatsbahnwagenverbandesistdie vereinheit-
lichte Konstruktion eines Kohlenwagens von
15 000 kg Ladegewicht festgelegt. Damit be-
stand flr alle Verbandsverwaltungen die Mog-
lichkeit, eine einheitliche Bauart zu beschaffen.
Die erste Ausgabe der Zeichnung wurde 1912
erstellt.

Allgemeine Bauart und
Hauptabmessungen

Die Kohlenwagen nach Musterzeichnung A 6
besitzen zwei Radsatze mit steifen Achsen.

Das Untergestell bésteht nach Blatt B 51 aus
eisernen Profilen, auf dem ein hdlzerner Bo-

denbelag liegt. Der Wagenkasten ist nach Blatt
B 53 aus Stahlblechen mit einem Gerippe aus
Formeisen hergestellt. Die Verbindungen des
Kastens und des Kastengerippes sind genietet.
Der Wagen besitzt seitliche Fliigeltirenund als
Klappen ausgebildete Stirnwande.

Der Kohlenwagen wurde sowohl mit als auch
ohne Handbremse gebaut. Beiden gebremsten
Wagen befindet sich an einem Wagenende die
Bremsplattform mit dem Bremserhaus nach
Blatt B 52. Das Bremserhaus besitzt Eingange
von beiden Seiten. Die Stirnwand an der Brems-
plattform ist als feste Wand ausgebildet.

Die Wagen haben ein Ladegewicht von
15000 kg.

Hauptabmessungen der Fahrzeuge ohne Hand-
bremse (abweichende Werte der Wagen mit
Handbremse in Klammern):

Lénge lber Puffer mm 6 600 (7300)
Achsstand mm 3000 (3300)
Lange des Untergestells mm 5300 (6000)
Lange der Ladeflache mm 5300

Breite der Ladeflache mm 2812
FuBbodenhsdhe iber SOK mm 1222

GroBte Hohe tlber SOK  mm 2722 (3172)
Ladegewicht kg 15000
Tragfahigkeit kg 15750
Eigengewicht (durchschn.) kg 8700 (9200)

Bild 2: Dieser Omk(u] der ED Magdeburg mit
Handbremse, gebaut 1920 nach Musterzeich-
nung A 6, war der tausendste, im Wagenbau

bei der Fried. Krupp AG, Essen hergestelite
Gliterwagen. Aus diesem Anlal3 wurde er
festlich geschmiickt. Vermutlich handelt es

sich um den Magdeburg 55430 (die letzte Ziffer
der Wagennummer ist auf dem Foto jedoch
leider nicht eindeutig erkennbar).

Werkfoto Fried. Krupp AG, Sammiung Diener
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Bild 3: Der Schwerin 32907 ist ein ungebremster Kohlenwagen nach Musterzeichnung lid 1 der PreuBischen Staatseisenbahnen. Die Seitenwénde wurden
mittels aufgeschweiBler Bleche ausgebessert. Gut zu erkennen ist der Verriegelungsgriff an der oberen Kante der Fliigeltiiren. Dieser Griff ist zusammen mit
den Trittstufen unter den Tiren bei der Verbandsbauart weggefallen. Der Wagen mitden Anschriften der seinerzeitigen Deutschen Reichsbahn wurde um 1950
in der Bizone im Bild festgehalten. Foto: R. Klitscher, Sammlung Diener

Konstruktion

Grundlage fir dieses Fahrzeug war der zwei-
achsige Kohlenwagen der PreuBischen Staats-
eisenbahnen nach Blatt Ild 1. Dieser ab 1893
in verschiedenen Varianten beschaffte Wagen
unterscheidet sich in den Hauptabmessungen
und vielen Bauarteinzelheiten kaum von der
Verbandsbauart.

Ein auffallender Unterschied zu den fritheren
Bauarten ist das nun bei allen Verbandsver-
waltungen einheitliche Bremserhaus mit Puli-
dach, zwei Seitentiren und innenliegender
Bremskurbel. Die bis 1913 gelieferten letzten
preuBischen Kohlenwagen mit Handbremse
besaBen noch das seitlich angeordnete offene
Bremserhaus.

Untergestell

Das Untergestell des Wagens ist aus Profiltra-
gern zusammengesetzt. Die duBeren Langtra-
ger bestehen aus 235 mm hohen U-Eisen,
deren Flansche nachauBen zeigen. Zwischen
den auBeren Langtragern befinden sich zwei
Langstreben aus U-Eisen mit 145 mm Héhe.
Vier zusétzliche Kreuzstreben aus 145 mm
hohen U-Profilen verstarken das Untergestell
von den Langstreben schrag zu den Kopf-
schwellen hin.

Die Kopfschwellen (Puffertrager) bestehen aus
300 mm hohen U-Profilen. Zwischenden Lang-
tragern befinden sich zwei (beim gebremsten

Bild 4: Auch beim Schwerin 94114 handelt es
sich um einen ungebremsten Kohlenwagen nach
Musterzeichnung Iid 1 der PreuBischen
Staatseisenbahnen. Hier sind die Seitenwénde
im unteren Bereich jedoch mittels aufgenieteter -
Bleche repariert worden. Der Wagen wurde 1949
mit den Anschriften der seinerzeitigen Deut-
schen Reichsbahn im Gebiet der Bizone
fotografiert. Foto: R. Klitscher, Sammlung Geil
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Wagen drei) Quertrager aus 117,5 mm hohen
U-Eisen. Beim Handbremswagen kommt am
Bremsende ein vierter Quertrager aus U-Profi-
len von 105 mm Héhe hinzu. An den Langtra-
gern sind je Wagenseite drei (beim gebrem-
sten Wagen vier) Kastenstitzenaus PrefBblech
angenietet.

Die an den Langtrdgern angenieteten Achs-
halter fir steife Achsen nach Musterzeichnung
C 8 sind aus FluBeisenblech gepreBt, ihre un-
teren Enden sind durch einen Achshaltersteg
miteinander verbunden.

Laufwerk

Fir das Laufwerk werden Gleitachslager der
Verbandsbauart nach Musterzeichnung C 2
fur steife Achsen verwendet. Die Wagen laufen
auf Radsatzen mit einem Laufkreisdurchmes-
ser von 1000 mm nach Musterzeichnung C 1.
Die Federung erfolgt-mit Blattfedern von 90 x
13 mm Querschnitt mit 13 Lagen. Die Tragfe-
dern besitzen zwischen den Mitten der Feder-
augen eine gestreckte Lange von 1000 mm.
Sie sind mit Federlaschen an einteiligen drei-
eckigen Gehangestiitzen (Federbdcken)anden
Langtragern aufgehangt.

Zug- und StoBvorrichtungen

Die Kohlenwagen besitzen Stangenpuffer mit
zweifach geschlitzten Pufferhaltern und Zugha-
ken mit durchgehender, an einer mittleren
Querstrebe abgefedert aufgehangter Zugstan-
ge, Schraubenkupplung und Notkupplung.

Wagenkasten

Das Kastengerippe des ungebremsten Wagens
besteht aus zwei Bodenlangrahmen aus L-Ei-
sen sowie acht Eck- und Turrungen aus U-
Eisen.

Der gebremste Wagen besitzt zusatzlich zu
den beiden Bodenlangrahmen einen Boden-
stirnrahmen aus L-Eisen, jedoch nur sechs
Eck- und Tirrungen aus U-Eisen sowie zwei
Eckrungen aus Winkeleisen.

Die Rungen sind mit den Kastenstiitzen und
den Bodenrahmen vernietet. Die neben den
Stirnwandklappen und Tiren angebrachten
Rungen sind auBerdem durch einen geschmie-
deten Winkel mit dem Untergestell verbunden.
Die Seitenwénde bestehen aus 5 mm starken
gebuckelten Blechplatten, die oben mit U-fér-
migen Saumeisen beschlagen sind. Unten




sind die Bleche mit den Bodenlangrahmen
und seitlich mit den Eck- bzw. Tirrungen ver-
nietet. Die feste Stirnwand des Bremswagens
ist aus 5 mm starkem Blech angefertigt und
oben mit einem Winkeleisen besaumt. Sie ist
mit den Eckrungen des Wagenkastens und
des Bremserhauses vernietet.

Die Stirnwandklappen sind durch je vier senk-
recht angeordnete Winkeleisen versteift und
mit je zwei Zapfen in den Gabellagern, die an
den oberen Enden der Eckrungen angenietet
sind, drehbar gelagert. Unten sind die Klappen
mit einem T-Eisen, oben auf der AuBenseite
mit einem Doppel-T-Eisen besaumt. Auf der
Innenseite befindet sich oben ein Winkeleisen,
an dem die Drehzapfen befestigt sind.

Am unteren Ende besitzen die Stirnwandklap-
pen einen DaumenwellenverschluB, der von
der Seite des flachen Puffers bedient wird. Die
VerschluBwelle ruht in sechs Lagern und ist
mit vier Daumen versehen.

Die Kohlenwagen haben in den Seitenwéanden
je zwei Fligeltiren aus 5 mm starkem gebuk-
keltem Eisenblech mit Rahmen aus Winkel-
und Flacheisen. Die Tiren sind um je zwei an
die Turrungen angenietete Gelenke drehbar.
Sie werden durch zwei Riegel aus Flacheisen
verschlossen, die mittels Handhebel bewegt
werdenkdnnen.

Der FuBboden besteht aus 55 mm starken
und 200 mm breiten Kiefernholzbohlen und
liegtaufden oberen Flanschen der Langtrager,
Langstreben, Kreuzstreben und in den Boden-
langrahmen.

Innerhalb der seitlichen Tiroffnungen sind die
Bohlen durch ein in den Boden eingelassenes,
mit der Oberkante des FuBbodens bundig lie-
gendes Flacheisen von 50 x 10 mm Querschnitt
abgedeckt.

Handbremse

Wagen nach Musterzeichnung A 6 wurden so-
wohl mit als auch ohne Handbremse gebaut.

Die Handbremswagen sind um 700 mm langer
als die Ubrigen Wagen.

Die Handbremsspindelist im hélzernen Brem-
serhaus untergebracht, das sich mittig auf der-
Plattform an einem Wagenende befindet. Da
sich die Welle der Handbremskurbel unmittel-
bar an der Stirnwand des Bremserhauses be-
findet, ist fiir die Bremskurbel ein Schutzkasten
aus 3 mm starkem Blech mit geneigter Decke
eingebaut.

Das Bremserhaus entspricht ebenfalls der
Verbandsbauart, und zwar der Musterzeich-
nung B 52. In den beiden nach auBen 6ffnen-
den Tlren sind feststehende Fenster einge-
baut. Die auBere Stirnwand des Bremserhau-
ses besitzt ein einteiliges Schiebefenster. Der
FuBboden der Bremsplattform besteht aus
50 mm starken Holzbohlen, die auf den obe-
ren Flanschen der Langtrager und Langstre-
ben aufliegen.

Die Bremse ist nach den Musterzeichnungen
C 6 und C 7 ausgefihrt,

Signalstitzen, FuBtritte, Gelan-
der, Handgriffe und Seildsen

Signalstiitzen befinden sich nur an den brem-
serhausseitigen Eckrungen der Bremswagen.
Ihre Oberkante liegt 2 500 mm (ber der
Schiene.

Fir die ungebremsten Wagen wurden in den
Guterzuggepackwagen anschraubbare Signal-
stutzen vorgehalten.

Die Wagen ohne Handbremse sind an beiden
Stirnseiten, jene mit Bremse auf derdem Brem-
serhaus gegenuberliegenden Stirnseite mit
FuBtritten unterhalb des gewélbten Puffers
versehen. Die Wagen mit Handbremse besit-
zen auBerdem zu beiden Seiten des Bremser-
hauses vor den Vorplatzen Doppeltritte, deren
Halter an den Langtragern und an der Kopf-
schwelle angebracht sind.

Die Vorplatze zu beiden Seiten des Bremser-

Bild 5: Einen Giiterwagen mit Handbremse nach
Musterzeichnung Ild 1 der PreuBischen
Staatseisenbahnen sehen wir auf diesem Foto.
Er besitzt die diteren Fachwerk-Achshalter und
ist bereits mit den ab 1951 gliltigen Anschriften
der Deutschen Bundesbahn ("DB, 661 202,

0 02") versehen.

Foto: R. Klitscher, Sammlung Geil

hauses sind durch Gelander aus Winkeleisen
mit 65 mm breiten Flanschen gesichert. Die
gebremsten Wagen verfiigen tiber Handgriffe
zu beiden Seiten der beiden Aufstiege zum
Bremserhaus. An jeder Kopfschwelle sind un-
ter den Puffern auBerdem zwei Handgriffe fir
Wagenkuppler befestigt. Weitere Handgriffe
befinden sich jeweils am linken Fliigel der Sei-
tentliren sowie an den Eckrungen tber den
Rangierertritten.

Je zwei Seilésen befinden sich bei den Wagen
ohne Bremse an beiden Stirnseiten, bei den
Wagen mit Handbremse nur an der dem
Bremserhaus gegenuberliegenden Stirnseite.
Sie sind an den duBeren Enden der Kopf-
schwellen angebracht.

Die Seitenwéande besitzen je sechs, die Stirn-
wande je vier Binderinge. Sie sind an den
Bodenlangrahmen und an den Kopfschwellen
(beiden gebremsten Wagen am Bremserhaus-
ende jedoch an den U-Eisen der Stirnwand
sowie an den Eckrungen) angenietet.

Anstrich und Anschriften

Anstrich und Anschriften sind nach den Vor-
schriften des Deutschen Staatsbahnwagenver-
bandes fiur den Anstrich und die Bezeichnung
der Giiterwagen ausgefihrt. Der Wagenkasten
unddas Bremserhaus sindauBen rotbraun, das
Untergestell ist tiefschwarz lackiert. Beschlag-
teile wie Handgriffe, Turverschllisse, Gelander
sind ebenfalls tiefschwarz angestrichen. Der
Innenanstrich des Wagenkastens ist perlgrau.
Die FuBbodenbretter erhalten keinen Farban-
strich, sie sind vor dem Einbau in heiBen Lein-
6lfirnis zu tauchen.

Die Anschriften sind am Wagenkasten und an
den Langtragern uberwiegend in grauweiBer
Farbe aufgebracht. Die Eigentumsbezeichnun-
gen koénnen je nach Bahnverwaltung in ab-
weichenden Farbtonen oder mehrfarbig ausge-
flhrt sein.

Die Angaben zu dem Abmessungen und zur
Ladekapazitat sind auBer am Kasten auch an
den Langtragern angebracht, um sie auch bei
aufgelegten Wagendecken ermitteln zu kon-
nen.

Eigentumsverwaltung und Wagennummersind
an den abnehmbaren Teilen (Stirnwandklap-
pen) wiederholt, um die losen Bestandteile bei
getrennter Lagerung wieder demrichtigen Wa-
gen zuordnen zu kdnnen.

Bild 6: Mit zusatzlichen Versteifungsblechen an
den Tiir- und Eckrungen sehen wir hier den
Kohlenwagen Niirnberg 12850 der Deutschen
Reichsbahn (Brit-US-Zone), der nach der
Musterzeichnung A 6 des Deutschen Staats-
bahnwagenverbandes gebaut wurde. Er besitzt
noch sein Bremserhaus und sogar noch einen
Radsatz mit Speichenrddern. Das Transitzei-
chen auf der rechten Seitenwand l&3t darauf
schlieBen, daB die Aufnahme vor dem 1. April
1949 entstand. Foto: R. Klitscher, Slg. Geil
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Bild 7: Der Wagen
Nirnberg 25044 der
Deutschen Reichsbahn
(Brit-US-Zone) ist
ebenfalls nach Muster-
zeichnung A 6 gebaut
worden. Er besitzt keine
Handbremse, die
Druckluftbremse wurde
(ebenso wie die Hiilsen-
puffer) erst nachtréglich
eingebaut. Auch die
Knotenbleche an den
Tirrungen sind eine
spdiere Zutat. Der Wagen
ist bereis mit dem RIV-
Zeichen beschriftet, d.h.,
er diirfte etwa im August
1949 fotografiert worden
sein.

Foto: R. Klitscher,

Sammliung Geil

Bauartanderungen

Der Einbau von Hiilsenpuffern wurde bei den
Kohlenwagen der Verbandsbauart wie bei al-
len anderen Verbandsgiterwagen ab 1925 zii-
gig durchgeflhrt, so daB zu Beginn der dreiBi-
ger Jahre kaum noch Fahrzeuge mit den weni-
ger robusten Stangenpuffernim Einsatz gewe-
sen sein dlrften.

Bis 1927 waren auBerdem alle Wagen mit
Druckluftoremse der Bauart Kunze-Knorr [G]
oder mit Druckluftleitung ausgeristet worden.
Handbremswagen, die bereits bei Lieferung fiir
den Einbau der Druckluftbremse vorbereitet
waren, wiesen eine gegeniiber der Muster-
zeichnung seitlich nach rechts verschobene
Anordnung des Bremserhauses, der Hand-
bremskurbelwelle und des Kurbelkastens auf.
Die Deutsche Bundesbahn entfernte bei vielen
Handbremswagen nach Musterzeichnung A 6
die Bremserhauser und zum Teil auch die
Handbremseinrichtung, umden Unterhaltungs-
aufwand reduzieren zu kénnen.

Beschaffungen und Bestande

Kohlenwagen nach Musterzeichnung A 6 wur-
den von allen dem Deutschen Staatsbahnwa-
genverband angehérenden Verwaltungen ab
1912 beschafft und mit dem Gattungszeichen
Omk[u] (zweiachsiger offener Glterwagen mit
einem Ladegewicht von mindestens 15 Ton-
nen, kippféhig, ungeeignet flir militarische
Fahrzeugtransporte) in den Wagenpark der
einzelnen Mitgliedsverwaltungen eingestelit.
Leider liegen keine vollstandigen Angaben
Uber die jeweiligen Wagenbesténde bei den
Landerbahnverwaltungen vor. Nachstehende
Ubersicht soll jedoch einen kleinen Uberblick
Uber die verfliigbaren Angaben liefern.

Beim Ubergang der Landerbahnen auf die
Deutsche Reichsbahn im Jahre 1920 verfiigte
die DR uber 23 995 Kohlenwagen der Ver-
bandsbauart.

Die Deutsche Reichsbahn bezeichnete die
Bauart ab 1921 allgemein als O bzw. On (Of-
fener Gilterwagen mit einem Ladegewicht
von mindestens 15000 kg, ohne bzw. mit
Luftdruckbremse oder Luftdruckleitung) und
gab ihr den Gattungsbezirk “Nlrnberg”. Die

49 - Eisenbahn-Journal 10/1990

Stichtag Stiuckzahl Nummernreihe
Baden
01.01.1916 1378 70000..70576,

75000..75780,
80080..80099

Bayern (ohne Pfalz)

31.03.1913 0 —

ElsaB-Lothringen

30.09.1917 0 —

Mecklenburg (keine Angaben verfiigbar)

Oldenburg

01.04.1914 0 —_

Pfalz

31.06.1915 0 —

PreuBen-Hessen

KED Danzig

30.06.1916 0 —_

KED Halle

30.06.1917 0

KED Kénigsberg

30.09.1916 0 —

KED Magdeburg

31.05.1916 350 31555..31654
50651..50900

KED Posen

31.12.1916 0 —

(far die Gbrigen Direktionen sind keine Angaben
verflgbar; in den Zahlen kénnen auch Wagen
élterer Bauarten enthalten sein)

Saarbahnen (u.a. ehéma!ige KED Saarbriicken)

31.10.1922 383 diverse
Sachsen

1913 208 46378 ff.
Wiirttemberg

01.04.1911 0 —

Wagennummern belegten die Reihe 101 bis
24095. Die Wagen wurden noch bis zum Jahre
1924 weiterbeschafft. Am 1. Mai 1934 waren
jedoch nur noch 17 235 Wagen nach Muster-
zeichnung A6 im Bestand der Deutschen
Reichsbahnvorhanden.

Die Deutsche Bundesbahn ibernahm noch
etwa 6000 Wagen nach Musterzeichnung A 6
in ihren Bestand, bezeichnete sie ab 1952 als
O 11 (zweiachsiger offener Gliterwagen der
Verbandsbauart mit einem Ladegewicht von
15 Tonnen) und gab ihr die Nummernreihe
680 000 bis 689 999.

Im Jahre 1962 waren keine O 11 bei der Deut-
schen Bundesbahn mehr vorhanden.

Zusammenfassung

Die zweiachsigen Kohlenwagen nach Muster-
zeichnung A 6 des Deutschen Staatsbahnwa-
genverbandes waren wichtige Fahrzeuge fur
den seinerzeit vorrangigen Kohlentransport.
Sie waren mit einer Stlckzahl von Uber
24 000 beschafften Exemplaren im Wagen-
parkder deutschen Eisenbahnen zahlreich vor-
handen. |hre Bauart war ausgesprochen ro-
bust, was zu einer langen Lebensdauer (bis in
die sechziger Jahre) fihrte. Vereinzelt findet
man solche Kohlenwagen heute noch als Dienst-
guterwagen bei der Deutschen Bundesbahn
oder als Schlacken- oder Abfallwagen in Bahn-
betriebswerken. Wolfgang Diener

Literatur:

Deutscher Staatsbahnwagenverband: Beschreibung
des Kohlenwagens (Omk[u]) mit und ohne Bremse
nach Blatt A 6, Ausgabe 1912

Wagen der Kéniglich Sachsischen Staats-Eisenbah-
nen ..., aufgestellt 1895 (mit Nachtragen)
Wagenverzeichnis der Kgl. Bayer. Staatseisenbah-
nen, rechtsrheinisches Netz, aufgestellt nach dem
Stande vom 31. Marz 1913

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver-
zeichnisse der Giterwagen, Nr. 4 (Pfalz), Nr. 8 (El-
safB-Lothringen) Nachtrage 2 und 3, Nr. 35b (Danzig),
Nr. 38a (Halle), Nr. 41a (Kanigsberg), Nr. 42 (Mag-
deburg), Nr. 42b (Posen). verschiedene Ausgaben
von 1915 bis 1917

Eisenbahndirektion des Saargebietes: Verzeichnis
des Guterwagenparkes der ED des Saargebietes zu
Saarbriicken, im Oktober 1922

Behnke: Eisenbahnwagenbau, Berlin 1922

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Ver-
zeichnis des Guterwagenparks der Deutschen
Reichsbahn, Berlin 1932

Wolfgang Diener: Stadtenamen an Giiterwagen, in:
Eisenbahn-Magazin 20 (1982), 8, Seite 19
Deutsche Bundesbahn: Merkbuch fiir die Schienen-
fahrzeuge der Deutschen Bundesbahn, Wagen
(Regelspur), Ausgabe 1952

Giiterwagenbesténde der DB von 1962 bis 1970, in:
“Kupplung-Rundschreiben fir Wagenfreunde”, Aus-
gaben 12 bis 14 (1988 und 1989)
Stiickzahlendeutscher Regelgiiterwagen, in: “Kupp-
lung-Rundschreiben fiir Wagenfreunde”, Ausgabe
19 (1990)

Woligang Diener: Anstrich und Bezeichnung von
Guterwagen, unveroffentlichtes Manuskript
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Neue Ellok-Generation
bei der BVZ

Zwei der fiinf bei SLM (Schweize-
rische Lokomotiv- und Maschinen-
fabrik Winterthur) und ABB in Auf-
trag gegebenen HGe 4/4 || sind seit
dem 16. Juni 1990 auf der Strecke
Brig — Visp — Zermatt im Erpro-
bungseinsatz. Sie sollen die finf
inzwischen 60jahrigen HGe 4/4 |
("BVZ-Krokodile") ersetzen, von
denenwahrscheinlich nurnoch zwei
Exemplare fUr Sonderfahrten er-
halten werden. Eine weitere Alt-
baulok wird flr Wintereinsatze auf
Dieselantrieb umgerustet. Die
Zukunft des sechsten “Oldies” der
BVZ, der Nr. 16 (Baujahr 1939),
scheint vorerst gesichert: sie hat
firden Pendelverkehr Tasch-Zer-
matt Vielfachsteuerung erhalten.
Technik-Telegramm der neuen
Lokemotiven: LOP 14,77 m; Ge-
wicht 64 t; 4 Wellenstromfahrmo-
toren mit insgesamt ca. 1900 kW,
130 t Anhangelast; “System Abt"
flr die Zahnstangenabschnitte bis
max. 130%:; Federspeicher-Brems-
system.

Ubrigens hat die Nr. 1 den Namen
“Matterhorn”, die Nr. 2 den Namen
“Monte Rosa" bekommen.

Furka-Dampfloks aus
Vietnam zuriick

Die “Dampfbahn Furka-Bergstrek-
ke AG (DFB)", entstanden aus dem
1983 gegrundeten “Verein Furka-
Bergstrecke” (heute ca. 5000 Mit-
glieder bzw. Aktionare), konnte im
Frihjahr 1990 zweibemerkenswer-
te Fortschritte in ihren Bemihun-
genverzeichnen:die Erteilung einer
eidgenodssischen Eisenbahnkonzes-
sion undden Vertragsabschluf3 Gber
den Ankauf von vier Zahnrad-
Dampflokomotiven aus Vietnam.
Auf der Furka-Bergstrecke stan-
den bis zur Elektrifizierung 1942
zehn Zahnrad-Dampflokomotiven
in Dienst. Vier davon gingen 1947
indie damalige franzosische Kolo-
nie Vietnam. Dort wurden sie auf
einer 84 km langen Gebirgsbahn,
die von ThapChamanderKiistein
das rund 1500 m hoch gelegene
Hochland von Da Lat flhrt, einge-
setzt. Diese Strecke wurde nach
ahnlichen Normalien wie die schwei-
zerische Furka-Oberalp-Bahn be-
trieben, d.h. im gemischten Adha-
sions- und Zahnradbetrieb (Zahn-
stangensystem Abt). Im Vietnam-
krieg wurde die Bahn wiederholt
beschadigt und schlieBlich 1975
stillgelegt.

Ende 1986 gelangten die ersten
Informationen in die Schweiz, daB3
eine Reihe von Zahnrad-Dampflo-

komotiven den Vietnamkrieg Giber-
standen hat. Nach Uberpriifung des
technischen Zustandes vor Ortund
lber zweijahrigen, schwierigen
Verhandlungengelangesder DFB
1990, einen Vertrag (iber die Riick-
flhrung von insgesamt vier Zahn-
rad-Dampflokomotiven aus Vietnam
zur Furka-Bergstrecke abzuschlie-
Ben.

Dabei handelt es sich um

—2 Original-Furka-Maschinen, Typ
HG 3/4, Baujahr 1913, Hersteller
SLM Winterthur, Dienstgewicht
44 t, Leistung 440 kW/600 PS
—2furVietnam gebaute Lokomoti-
ven, Typ HG 4/4, Baujahr 1923/30,
Hersteller SLM Winterthur, Dienst-
gewicht 461, Leistung 600 kW/
820 PS

Zusétzlich werden einige Glter-
wagen und zahlreiche Ersatzteile
mit Ubernommen.

Der Rucktransport von Vietnam in
die Schweiz sollte im Frihherbst
1990erfolgen. Bei Redaktionschlu
lagen allerdings noch keine Nach-
richten vom Fortgang der auBeror-
dentlichkomplizierten und aufwen-
digen Aktion vor. Als Vorleistung
hatdie DFB einen Spezialtranspor-
ter mit 50 t Tragfahigkeit in der
Schweiz hergerichtet und nach
Vietnam verschifft. Mit dessen Hil-
fe sollen die Lokomotiven uber
schmale StraBen aus dem Hoch-
land von Da Lat zur Kiistenstation
Thap Cham gebracht werden, von
dort weiter auf der Schiene zum
Hafen Saigon. Das Seeschiff mit
Sonderladegeschirr soll laut ur-
springlicher Planung Ende Okto-
ber Europa erreichen. Der Weiter-
transport in die Schweiz ist per
Bahn geplant, wobei evtl. mehr-
stiindige Stops im Raum Kéln, im
Rhein-Main-Gebiet und in Mann-
heim eingelegt werden. Vom 1.
Dezember 1990 bis 7. April 1991
werden die Lokomotiven im Rah-
men einer Sonderausstellung
“Furka-Bergstrecke"im Verkehrs-
haus der Schweiz in Luzern dem
Publikum gezeigt. Nach einergrind-
lichen Revision soll die erste "Viet-
nam-Lok” 1992 wieder uber die
Furka-Bergstrecke dampfen!

Die bisherigen Mittel und Leistun-
gen furdenWiederaufbauder Furka-
Bergstrecke sind aus Aktienzeich-
nungen, Mitgliederbeitragen und
Spenden sowie der Arbeit vieler
hundert freiwilliger Helfer — neuer-
dings auch aus der DDR - aufge-
bracht worden. Die weiteren Bau-
mafnahmen an der Bergstrecke
sowie die Aufarbeitung der Viet-
nam-Loks erfordern weitere Gel-
der. Daherfihrtdie DFB 1990 eine
weitere Kapitalerhéhung durch, die
durch Ausgabe von 4000 Aktien
zum Nennwert von SFr. 500,- das

Aktienkapital von derzeit 3,3 Mio
SFr. auf 5,3 Mio SFr. aufstocken
soll.

Weitere Informationen Gber die
Veranstaltungen aus AnlaB der
Rickkehr der Dampflokomotiven
aus Vietnam sowie Uber die Kapi-
talerhdhung sind erhéltlich bei
DFB Dampfbahn Furka-Bergstrek-
ke

Aktienregister, Postfach 3468, CH-
4002 Basel, oder

Kontaktadresse Deutschland
Wolfgang Schmidt, Sonnenhalde
22, D-7480 Sigmaringen, Tel.:
07571/52030. W. Schmidt

Sechs S-Bahnziige
far Flughafenbahn

Die Bundesbahn kann jetzt sechs
dreiteilige S-Bahnzlige der Baurei-
he 420 flr die 1992 fertige Flugha-
fen-S-Bahn in Minchen bestellen.
Bundesverkehrsminister Friedrich
Zimmermann hatim Einvernehmen
mitdem Bundesfinanzminister Ende
Juli die entsprechende Genehmi-
gung erteilt. Die Bundesbahn wird
nun unverziglich den Auftrag mit
einem Volumen von rund flinfzig
Millionen Mark erteilen.

Urspringlichwargeplant, die Ziige
im AnschluB3 an die 7. Bauserie
herzustellen, von der kurzlich der
letzte Zug bei MBB in Donauwdrth
fertiggestellt wurde. Wegen der
verzdgerten Beschaffungsgeneh-
migung besteht diese Mdglichkeit
nicht mehr, zumal die Schienen-
fahrzeugfertigung bei MBB in
Donauwérth eingestellt wird. MBB
wird im Herbst mit der zum AEG-
Konzerngehdrenden MAN zusam-
mengefaBt, die Fertigung nur in
Ndrnberg fortgesetzt. Dadie Wag-
gonindustrie mitdem Bau der ICE-
Mittelwagen gegenwartig ausgela-
stet ist, wird mit der Lieferung der

S-Bahn-Zige nicht vor Mitte bis
Ende 1992 gerechnet. Wahrschein-
lich werden sie von der DUEWAG
gebaut.

Diskutiert wird noch, ob die neuen
Zuge unmittelbar nach Minchen
gehen. Wegen des Einsatzes im
Flughafenverkehr ist eine veran-
derte Innengestaltung mitmehr Platz
fur Gepéck erforderlich, was fir
die Industrie eine Konstruktions-
anderung bedeutet, die womaglich
zuweiteren Verzdgerungen fiihren
wirde. Deshalb wird auch die
Mdglichkeit in Betracht gezogen,
vorhandene S-Bahnz(ige aus Frank-
furtim Rahmen einer Sonderarbeit
inbahneigenen Werkstatten firden
Flughafenverkehrumzuristenund
auch auBendem Einsatz als Flug-
hafenziige entsprechend farblich
zu gestalten. Die neuen Ziige wiir-
den dann unverandert wie die 7.
Bauserie hergestellt werden kédn-
nenundihrertechnischen Ausstat-
tung entsprechend nach Stuttgart
gehen; von dort wiirden Zlige aus
friheren Bauserien als Ersatz fur
die nach Miinchen abgegebenen
Zuge nach Frankfurt “durchge-
tauscht”. Die Entscheidung darl-
ber ist indessen noch offen. R.R.

DR-Loks flir SOB

Aufdie ungewdéhnliche Ausschrei-
bungaufdem Inseratenwegwaren
bei der Schweizerischen Sudost-
bahn (SOB) elf Angebote einge-
gangen, vondenenvierindieenge-
re Wahl kamen.

Die Entscheidung fiel leicht: Die
SOB wird zunachst zwei elektri-
sche Lokomotiven der Deutschen
Reichsbahn anmieten und auf ih-
ren bis zu 50°.c geneigten Strek-
ken einsetzen.

Die 243 922-2 der Deutschen
Reichsbahn war Anfang Augustin
der Schweiz eingetroffen. Die um-
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Jahrzehnte und Welten liegen zwischen diesen beiden schweizerischen Lokomotiven. Die eine,

schon teilweise vereinnahmt von der Vegetation im vietnamesischen Hochland von Da Lat, wird in
diesen Wochen wieder heimgeholt auf die Furka-Bergstrecke. Die andere hat als HGe 4/4 I Nr. 1
"Mafterhorn” gerade ihren Dienst bei der BV.Z angetreten.

Fotos: R. Schorno/O. Wildemann

gehendvorgenommenen Versuchs-
fahrten brachten befriedigende
Ergebnisse, sodaB diese Lokomo-
tive gleich in der Schweiz bleibt.
Eine zweite soll in Kirze folgen.
Beide sind mit Vielfachsteuerung
ausgeristetund konnen damitauch
gemeinsam in Doppeltraktion ein-
gesetztwerden. Die SOBmuBden
erheblich gestiegenen Verkehr mit
diesen beiden und woméglich wei-
teren angemieteten Lokomotiven
bewdltigen, bis neue, eigene Loko-
motiven beschafftsind. Vorerstwird
mit etwa zwei Jahren gerechnet,
die Frist kann sich jedoch noch
deutlichverlangern.

Die Hauptstrecke der SOB flihrt
von Rapperswil Uber den Ziirich-
see nach Pfaffikon (SZ) und Uber
Samstagern - Biberbrugg bis Arth-
Goldau;auBerdemgehdrenzur SOB
die Strecken Wadenswil — Sam-
stagern und Biberbrugg - Einsie-
deln. R.R.

Foto: B. Studer

Richterspruch fiir Neubaustrecke

Aus Rechtsgriinden ist die Neu-
baustrecke der Bundesbahn zwi-
schenMannheimund Stuttgart nicht
zu beanstanden. Das hat jetzt das
Bundesverwaltungsgerichtineinem
Urteil (BVerwG 4 C 26.87 vom
27.7.1990) festgestellt.

Geklagt hatte ein Verein zur Scho-
nung der Landschaft, der im Be-
reich der Trasse ein “Sperrgrund-
stlick” und damit das Klagerecht
erworben hatte. Zur Bewaltigung
des Verkehrs seidie neue Strecke
unnotig; auBerdem werde sie nie-
mals wirtschaftlich sein, Steuer-
gelder wirden verschwendet, Na-
turund Landschaft schwerwiegend
beeintrachtigt.

Schon mitder Beschriftung der SOB
versehen, fahrt die DR-243 922 hier
am24. 8. 90inden Bf Biberbrugg ein.
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Die Bundesverwaltungsrichter
sahen das anders. Die Verbesse-
rung der Attraktivitat des Schie-
nenverkehrs, insbesondere durch
Verkirzungder Transporizeitenund
Anhebung des Beférderungskom-
forts, liege generellim 6ffentlichen
Interesse, nicht zuletzt auch im
Interesse von Okologie und Ener-
giesicherung. Auf Einzelheitender
Kapazitatsgrenzen und der Kosten-
Nutzen-Analyse komme es jeden-
falls dann nichtan, wenn —wie hier
— durch die neue Trassenfihrung
die Fahrzeitunddie Strecke erheb-
lich verkirzt und die bisherigen
Ortsdurchfahrten vermieden wiir-
den. R.R.

Guterwagenausltalien
fir DB

Zweihundert Giiterwagen hat die
Bundesbahn jetzt bei einem italie-
nischen Unternehmen bestellt und
damitzum ersten Mal einen gré Be-
ren Fahrzeugauftrag mit einem
Volumenvonrund 20 Millionen DM
ins Ausland vergeben.

Die zweiachsigen Wagen der Gat-
tungen Hbbi (Il)ns 305 und 306 mit
zweiteiligen Schiebewanden wer-
denvonderWaggonfabrik Kellerin
Palermo (Sizilien) gebaut. Dabei
handelt es sich um Mehrzweck-
fahrzeuge, die besonders fir seit-
liche Be- und Entladung mit Flur-
fordergeraten geeignet sind. Finf-
zig der bestellten Wagen sind mit
verriegelbaren Trennwanden zum
Schutz des Ladeguts vor Trans-
portschaden ausgeriistet. Die
Ladeflache betragt rund 40 m* der
Ladraum 104 m?.

Mit dem Auftrag an ein italieni-
sches Unternehmen folgt die Bun-
desbahn ihrer Zielsetzung, beim
Einkaufden Wettbewerbvon Ideen,
Leistungen und Preisen zu erhal-
ten und zu foérdern, nicht aber die
eigene Industrie zu stiitzen. Damit
sieht sie sich in Ubereinstimmung
mitihrer unternehmerischen Orien-
tierung, aber auch mit der Wettbe-
werbsordnungdes Bundesundden
Bestrebungen der EG zur Offnung
derdffentlichen Beschaffungsmark-
te. R.R.

Anfang September ging bei der dltesten elektrisch betriebenen Privat-
bahn Europas (DB-Kursbuch 743), der Trossinger Eisenbahn, der neue
dreiteilige Museumszug auf die 4,5 km kurze Strecke. Der Trossinger
Gewerbeverein hatte mit finanzieller Unterstitzung des Landes Baden-
Wiirttemberg den éltesten noch betriebsfahigen Elektro-Personentriebwa-
gender Welt, den T1 (MAN 1897/98), einen gleichaltrigen Beiwagen und
die weltalteste noch rangierttichtige normalspurige elektrische Kleinlok
“Lina" (AEG-Berlin, Fabriknummer 160, Bj. 1902) in der Zentralwerkstatt
Mannheim und in Eigenarbeit maschinell iiberholen und in den urspringli-

chen Zustand zurlickversetzen lassen.

RegelméaBige Sonderfahrten mit der gezeigten Garnitur soll es in der
kleinsten Stadt der Welt mit einer gemeindeeigenen Eisenbahn ab

s [rihjahr 1991 geben.
# Fotos: W. Kelberg
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Bild 1: Wartet auf seinen ndchsten Einsatz: Trix' 5 t-Kranwagenmodell mit Kranschutzwagen der Deutschen Reichsbahn.

Nlrnberger Kran von Trix das zierliche Schmuckstick erfaBt das Herz
eines jeden HO-Modellbahners, auch wenn er
AlsunsderneueKranvon Trixinder Redakiion  kein Bayernfan ist, auch wenn er nicht auf
erreichte, war's Liebe auf den ersten Blick. idyllische Lokal- und Nebenbahnen schwort.
Keiner konnte sich davor verschlieBen, denn  Beginnenwollenwirunsere Modellbesprechung

mit einem Vorsichtsgebot: Die meisten Teile
am Kran sind mittels Klipsen untereinander
verbunden. Deswegen das Modell beim Her-
ausheben aus der Verpackung nicht verkanten!
Leicht kann es sonst passieren, daB Sie alle

Bild 2: Fur Be- und Entladung von Guterwagen in ldndlicher Gegend war der Kran bestimmt. Dazu wurde er in Nahgliterztige eingereiht, um an Unterwegssta-

tionen zur Verfiigung zu stehen.
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Einzelteile wieder zusammenpuzzeln missen.
Ein feindetailliertes Modell hat eben seine Tik-
ken; das betrifft auch die Zugkette, die sich
leicht verheddert, wenn der Kran oft ein- und
ausgepackt wird.

Der Trix-Funftonnenheber zeugt von formbau-
erischem Kénnen. Alle Teile, die wichtig sind fiir
einen Kran, sind vorhanden. So die Handspin-
del fir den Ausleger und die Zahnradarretie-
rung als starre sowie Kurbelmechanismus und

Ausgleichsgewicht als funktionsfahige Teile.
Das Ausgleichsgewicht rutscht —wie beim Vor-
bild - je nach Hohe der Last auf den Gleitbah-
nen nach hinten und tariert somitdas zu heben-
de Gewicht aus. Natirlich ist der Kranstuhl be-
weglich, sodaB auch Ladevorgange am Paral

lelgleis oder an einer Seitenrampe nachgestalt-
bar sind. Das relativ schwere Fahrgestell stellt
dabei sicher, daB der Kran nicht so schnell

kippt.

Was beim Vorbild fiir zusatzliche “Standhaftig-
keit"sorgt, ist beim Trix-Winzling nur angedeu-
tet: Handspindeln schrag Uber den Puffern, mit
denen der Wagen (iber Schienenzangen fest
ans Gleis gezogen werden konnte. Ab 1000 kg
Hakenlastwar das schonvonnéten. Und solche
war nicht selten zu bewaltigen.

Gemeinsam mit einem Kranschutzwagen war
der Fiinftonnenkran in Glterzigen eingereiht,
die auf Neben- oder Lokalbahnen durch Bayern

Bilder 3 und 4: Der orisfeste Kran dieser Glterumschlaghalle ist defekt. Deswegen leistet Kranwagen 700 210 aus Ntirnberg Aushilfsdienste bei der Ver-

ladung groBer Kisten mit Maschinenteilen.
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Bild 5: Seinerzeit im Rai-Mo-Programm vorgesehen war der bayerische Arbeitswagen, hier als Messing-Handmuster (links). Der Trix-Wagen braucht einen
Vergleich nicht zu scheuen.

Bild 6: Kranschutzwagen 710 251, wie er dem
Kranwagen beigestelltist, und bayerischer
Arbeitswagen, beide von Trix.

Liefer- und Einsatzstelleniibersicht aller beim
Hersteller G. Noell u. Co. in Wiirzburg gefertigten
F A LA Owe A, 5-t-Kranwagen
zuckelten. Da nicht jede Ortsgliteranlage iber ~ matik ist an beiden Wagen eingebaut. Eigentumsbez. Ordnungsnummer Lieferjahr
eigene Hebevorrichtungen verfliigte, wurdeder ~ Der kurze Ausleger muB wahrend der Fahrt
mitgefiihrte Kran bemiiht. Der Prototyp des  nicht abgesenkt werden; die Profilfreiheit ist Regensburg 700212 1903
Trix-Modells war seinerzeit vermutlich im fran-  gewahrleistet. Allerdings sollte wenigstens der 700211 1904
kischen Raum anzutreffen, um sperrige Giiter ~ Kranhaken auf dem Schutzwagen aufliegen. 700208 1906
den Empféngerninlandlicher Gegendauszulie-  Werauchden Ausleger vorbildgerecht senkbar n
fern. DaB der Kran immer als Paar mit seinem  haben méchte, muB die Spindelmechanik in Namberg ;ggg:g :gg;
Schutzwagen lief, ist folgendermaBen begriin- ~ Gang setzen, d.h. mit 1-mm-Gewinden arbei- 700 209 1901
det: der Kranwagen selbst hatte keine Brems-  ten. Tuftlern wird daraus eine neue Herausfor-
vorrichtungen. “Kranschutzwagendarfvondem  derung erwachsen. Miinchen 700 207 1904
Kran Nr. 700 210 nicht getrennt werden”, liest ~ DasModellgespann aufeinem Dioramain Szene 700206 1903
man an der Bordwand des Begleitwagen-Mo-  zusetzen, macht Freude. Mit schwerer Lastam 700205 1903
dells. Dieses ist ebenfalls hervorragend detail- ~ Haken wirkt das Leichtgewicht erstrichtig. Aber 700204 1904
liert. Vor allem Bremsgestange, Spindelbremse  auch abgestelltam Glterschuppen oder einge-
und Achslager verdienen Anerkennung. Zum  reiht im Zugverband macht Trix’ Krangarnitur | Augsburg ;gg ggg :gg?
Kranwagen und zu anderen Wagen kannkurz-  Staat auf jeder Modellbahnanlage. 200 201 1904
gekuppelt werden — die entsprechende Kine- Peter Wieland

o

Bild 7: MaBskizze
des Kranwagens mit
5t Tragkraft aus dem
Wagenverzeichnis
der Bayerischen
Staatseisenbahnen
von 1904.

_1I'

Bild 9: Der Konstruk-
teur des ehemaligen
Kleinserienherstellers
M+F/Rai-Mo, Herr
Fuchs, fertigte vor
Jahren diese Skizzen
an. Damals wurde
der Bau des Kranwa-
gens in Erwédgung
gezogen.
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Radsilee der form J8.
Traglfedern J0OF mm lang, G Blatter 88 x 13 mm.

M 1:87

Bild 10: Diese Auf-
nahme ld6t gut den
Vergleich mitdem
Vorbild zu. Lupenrein
die Beschriffung am
Ausleger. Fotos 1-4
und 6: K. Heidbre-
der, Fotos 5 und 10:
P. Schiebel

Eisenbahn-Journal 10/1990 - 64

>



T N 1 g (T
L emrryres i ey

S T

I -‘:1-‘-\"'1‘\‘.“.;}_ e

Bild 8 (oben): Fabrikneue Kranwagen, wie sie
das Trix-Modell als Vorbild hat. Sie stehen im
Herstellerwerk G. Noell u. Co. (Wiirzburg). Die
insgesamt 13 Wagen dieser Bauform wurden
von 1901 bis 1906 gebaut. Sie trugen bei den
Bayerischen Staatseisenbahnen die Nummern
17881 bis 18 000, wobei nicht jede Nummer
besetzt war, und erhielten bei der Deutschen
Reichsbahn die Nummern 700 201 bis 700 213.
Werkfoto G. Noell u. Co.
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Bild 1: Blick (iber Abstellgruppe und Personenzuggleise zum "Rheingold”, der gerade den Bahnhof verlat.

8 3. grofer internationaler Modellbauwettbewerb des Eisenbahn-Journals

Ein Ende ist nicht abzusehen

Als Modellbahnfreund Andreas Gépfert unse-
ren Lesern im Mai 1988 den ersten Teil seiner
geplanten Heimanlage vorstellte, verspracher,
Uber die weiteren Baufortschritte aktuell zu
berichten. Kurz nach Anlauf unseres 3. Interna-
tionalen Modellbauwettbewerbs konnte er das
zweite groBe Teilstiick fertigstellen. War im
Journal 5/1988 seine Nebenbahn mit Kopf-
bahnhofzu bewundern, so prasentiertder Frank-
furter N-Spezialist heute Aufnahmen eines
sechsgleisigen Durchgangsbahnhofs mit Fa-
brikanschluBgleis und Holzverladestelle.

Indergliicklichen Lage, einen4 mx5magroBen

Raum ausschlieBlich fir die Modellbahn nutzen

zu kdnnen, bedeckt die U-férmige Anlage im
MafRstab 1:160 inzwischen fast die gesamte
Grundflache. Nur schmale Gange sind geblie-
ben, die den Zugriff zu allen Anlagenteilen
gestatten. Fir Unterbau und Landschaftsdecke
blieb Andreas Gopfert seiner Drahtgeflecht/
Fliesenkleber-Methode treu. Das Spachtelma-
terial nutzte erauch fir die Darstellung verputz-
ter Wande und von Felspartien.

Was dem HO-Bahner meist unerfiillbarer Traum
bleibt, ist bei dieser Anlage gelungen: groBe
Bahnsteiglangen zwischen 1,30 m (Hausbahn-
steig) und 2,50 m. Darauf finden Zuggarnituren
Platz, die aus zehn D-Zug-Wagen plus Loko-

motive bestehen. Der im Bogen gelegene
Bahnhof verfligt auch tiber Lokwartegleise so-
wie vier Abstellgleise fir kopfmachende Perso-
nenzige und Triebwagen.

Die Anordnung im Bogen bot zwar die Maoglich-
keit, mit vorbildlich langen Ziigen zu fahren,
brachte aber auch einen Mehraufwand an Ar-
beit, denn im Bogen verlaufende Bahnsteige
sind schwer herzustellen. Andreas Gopfert half
sich so: "Als Bahnsteigkanten wurden Balsa-
holzleisten verlegt. Sie sind leicht zu biegen
und kénnen mit Stahlstiften fixiert werden.
Achten muB man auf einen durchweg gleichma-
Bigen Abstand zwischen Schwellen und Bahn-




steigkante. Er sollte groB genug gewahlt wer-
den, damit keine Tritte von Loks oder Wagen
daran hangenbleiben. Eine Testfahrt mit lan-
gen Schlepptenderloks und vierachsigen Ober-
lichtwagen hilft Arger sparen. Die Raume von
Leiste zu Leiste eines Bahnsteigs werden an-
schlieBend mit Streumaterial verflllt. Der Han-
delbieteteine breite Palette. Sehr zu empfehlen
ist feiner Ostseesand. Gesiebt und auf einem
Ofenblech erhitzt (zur Sterilisation), ist er gera-
de fur N ideal. Die noch lose Streumasse
wird mit einem Wasser-Leim-Spuimittel-Ge-
misch betrdufelt. Sollten dabei Unebenheiten
entstehen, kann mit einem Spachtel gut ge-
glattet werden."
Interessantaufdieser Anlage istdie Signalaus-
stattung. Alle Teile enistanden im Eigenbau.
Als Kuriosumins Modellumgesetzt: eine Rdum-
signalgruppe. Die Anregung zum Nachbau
entnahm Andreas Gopfert dem Eisenbahn-
Journal 9/1989. Auch die Prellbécke, die Lam-
penim Bahnhofs- und Fabrikgeldnde sowie ver-
schiedene Ausstattungsdetails stammen aus
der Hobbywerkstatt unseres Wettbewerbsteil-
nehmers.

Zwei Blickfange sollen noch Erwahnung finden:
zum einen der Holzverladeplatz mit der bereits
arg angerosteten Personenwagen-Gartenlau-
be {(der windschiefe und stark |&dierte Latten-

Bild 3: Mit seinen
SignalenundLampen
in Reih und Glied
steht dieser Bahnwaér-
ter und wartet darauf,
dal? man sich vom
fahrenden Zug aus
von der Ordnungsma-
Bigkeit iberzeugt.

Bild 2 (links unten):

dem Empfangs-
g de desim
Bogenliegenden
Bahnt oromeniert
eine "gutbetuchte”
Familie.

Bild 4: Eine unge-
wdhnliche Signalform
stelit diese Raumsig-
nalgruppedar.

<« Bild 5: Signalbriicke

am Hausbahnsteig —
die bayer. S 2/5 hat
Ausfahrt.

Bild 6: "Fahrt mit

die 03 mit ihrem
Schnellzug.

>




Bild 7: Vor der
Remise flir Kleinfahr-
zeuge steht bereits
eine Draisine. Auf
dem Hauptgleis
wartet dienstbereit ein
Gleisfahrrad auf
seinen "Pedalritter”.

Bild 8: Aus dem
Schatten des
Empfangsgebéudes
lugt eine P 4 hervor.

Bild 9: Ein Arbeits-
Zug unterwegs zu
einer Gleisbaustelle.
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Bild 10: Was hat sich Bahnhofsvorsteher Schulz
hier fir Miihe gemacht! Eine Idylle ist dieser
Garten.

Bild 11: Holzverladung — der Kran entstand aus
Schaschlikspieen.

zaun entstand aus 0,8-mm-Balsahdlzern), zu
anderen die Margarine-/Butterfabrik. Uber eine
Wagendrehscheibe wird das werkseigene Heiz-
haus mit Brennstoffen versorgt. An der Verla-
dehalle geht die gekiihlte Fracht auf Reisen.

Sicher werden wir bald wieder etwas von An-
dreas Gopfert héren und sehen. Denn so-
wohl Glterbahnhof als auch ein “anstandiges”
Bahnbetriebswerk sind bereits in Angriff ge-
nommen worden. Mit Motiven von Drehschei-

be, Ringlokschuppen und Behandlungsanla-
gen melden wir uns dann wieder. pw

Bild 12: Schreber-
gdrtner unter s
Bestimmt geht's um
neueste Zuchterfolge.




Bild 16: Uber e
Gleisansc

chtwanger

alle Richtungen

« Bild 14: Zum Ausach-

<« Bild 15: Ein mit

sen war man nc
gf,’ko.’.‘.‘.’.‘.‘(,‘f!. dannw
die Reparatur w
des Feierabends un
terbrochen.

Radsétzen beladener
Rungenwagen steht
verlassen an eil
Kastenprellbock.

Bild 17: Kohle fir d

fabrikeigene Heizhaus
Uber die Drehs
gelangt der O-W
bis zum Kohleb
Fotos: A. Gopfert

Bild 13 (oben links):
Bauer Knolle wartete

70
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Bild 1: Das Anlagenstiick um die Remise ist fertig; ab dem heutigen Datum widmen wir uns den Gebduden am Bahnsteig.

er Bahnhof Monheim im Modell

Teil 5

Bild 2: Aufder
Anlagenplatte ist zur
Aufnahme der
Bahngebdude-
Grundplatte die
Styroplastauflage
ausgeschnitten.

Bild 3: Auf der
Grundplatte sind die
festen Mauerteile aus
4 mm Styroplast
aufgesetzt und der
Guterhallenunterbau
erstellt. Aus fototech-
nischen Grinden

sind die Messingprofi-

le noch nicht farblich
behandelt.

Der Bau des Guterschuppens

Giterschuppen und Empfangsgebaude von
Monheim sind in dem fiir bayerische Lokalbah-
nen typischen Baustil errichtet. Kurios ist, daf3
das Bahnhofsgebaude im Vergleich zumange-
bauten Guterschuppen recht bescheiden aus-
fiel. Der Schuppenistim Original zu etwa einem
Drittel unterkellert; die restliche Flache ruht auf
Betonpfeilern.

Die frither (berdachte Laderampe prasentiert
sich heute ohne das Dach und die dazugehori-
ge Holzkonstruktion. Zur Umsetzung des Ge-
baudes ins Modell wurde auf vorhandenes
Bildmaterial aus den finfziger Jahren zuriick-
gegriffen, das Sie zum Teil im Eisenbahn-Jour-
nal 1/1989 finden. Ansonsten haben die Bau-
lichkeiten keine Veranderungen tber sich er-
gehen lassen missen, so daf alle erforderli-
chen MaBe vom Original abgegriffen werden
konnten.

Ein Schuppen, wie er
uberall stehen kénnte

Dem, der den Bahnhof Monheim nicht kom-
plett mitbauen machte, sei gesagt: Der Gliter-
schuppen ist ein reizvolles Objekt auch fur
andere Anlagen und Dioramen.

Um Giterschuppen und Empfangsgebaude
leichter erstellen zu konnen, wurde eine Grund-
platte (147 mm x 275 mm) aus 6 mm dickem
Styroplast (dieselbe Starke wie fiir die Anlagen-
platte) zurechtgeschnitten. Auf diese werden
die Grundrisse Ubertragen und der Bahnsteig

Eisenbahn-Journal 10/1990 - 72
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Bild 4: Der Hallenboden ist beplankt, die Auffahrt zur Laderampe ebenso,
das Grundgerdst fir den Aufbau steht (Ansicht von der Gleisseite).

Bild 6: Das Fachwerk von oben gesehen. Gut zu erkennen die Trennpfo-

sten der Fensterim "gemauerten” Gebdudeteil.

(Styroplast, 4 mm) mit Uhu-coll-express aufge-
klebt.

Die Betonsockel werden eingezeichnet und aus
Styroplaststlicken hergestellt. Dann schneidet
man die Mauerteile des unterkellerten Teils
(Styroplast, 4 mm) mit Fenster- und Tiiréffnun-
gen aus und klebt sie zusammen. Die Dop-
pel-T-Trager aus Messingprofil (3 mm x 2 mm
x 0,5 mm) des Unterbaus werden auf Lange
zugeschnitten und mit Uhu-coll-express auf
den Betonpfeilern befestigt.

Jetzt ist es an der Zeit, die Flache unter dem
Giterschuppen zu gestalten. Ich streute Quarz-
sand und Gleisschotter satt auf und trankte
diese Schicht mit dem bekannten Leim-Was-
ser-Gemisch. Aufdie inzwischen mit Rostfarbe
gestrichenen Messingtrager werden die Holz-
querbalken aus Kieferleisten (3 mm x 2 mm)
aufgeleimt und nach dem Abbinden eingefarbt.
Dazu stark verdiinnte Revell-Matt-Farben ver-
wenden. Die Bohlenabdeckung entsteht aus
NuBbaumleisten (3 mm x 1 mm). Die AuBen-
wande kann man natirlich auch aus mit Fur-
nierstreifen beklebtem Karton herstellen; aber
es istrealistischer und macht mehr SpaB, alles
aus Holz zu errichten.

Nur echtes Holz
Die Eckpfosten, Tlrpfosten und Fenstersaulen

(2mmx2mmx 43 mm) werden zugeschnitten.
Die beiden seitlichen Langstrager und der

73 - Eisenbahn-Journal 10/1990
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Bild 5: Der Gtiterschuppen von der StraBenseite. Deutlich zu erkennen der
Niveauunterschied von StraBen- und Bahnsteigseite.

Bild 7: Die Doppelquertréger sind eingesetzt (Parallelabstand 1,5 mm). Die

Tréger in der Mitte sind langer ausgefiihrt, um spéter die Laderampeniiber-

dachung zu tragen.

Dachfirst bestehen aus 3 mm x 2 mm starken
Fichtenleistchen. Diese werden auf die Wande
aus Styroplast aufgeklebt. Im Hallenbereich
setzt man die AuBenpfosten darunter. Wichtig
ist, daB alle AuBenpfosten senkrecht stehen
und die AuBenlangstrager parallel zueinander
verlaufen.

Wenn die Klebestellen ausgehartet sind, wird
das restliche Fachwerk ergéanzt: Sockelbalken
und Quertrager fur Fenster und Tiren. Jetzt
kénnen auch die vier Doppelquerverstrebun-
gen aus NuBbaumprofil (3 mm x 1,5 mm) ein-
geklebt und die Verbindungen zum Dachfirst
aus dem gleichen Holz hergestellt werden. An-

Bild 8: Die Dachbalken sind eingesetzt. Bis zum Abbinden der Uhu-coll-express-Verleimung werden
die Verbindungen mit Wéischeklammern fixiert. Die Vordachkonstruktion ist ebenfalls schon aufge-

stellt,
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Bild 9: Die Zeichnungen geben die Ansichten und
verschiedene Details des Gliterschuppens und Em-
pfangsgebdudes verkleinert wieder. Interessenten an
einer maBstabsgetreuen Zeichnung fir die Spurweite HO
wenden sich unter Einsendung von DM 3,50 in Briefmar-
ken an den Verlag. Zeichnung: P.G. Kling
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Bild 10: Die Verladerampe mit ihrer Balkenkonstruktion aus 2 x 2 mm-

NuBbaumprofilen.

Bild 11 (oben rechts): Die Beplankung aus 3 x 0,5 mm-NuBbaumleisten ist
angebracht. Die Rundung am unteren Brettende wurde gefeilt; dazu wurden
immer ca. 10 Bretter gestapelt, mit Klebeband umwickelt und in einen

kleinen Schraubstock eingespannt.

schlieBend noch die senkrechten Pfosten fir
die Uberdachung der Laderampe aus 2 mm
x 2-mm-Profil erstellt und der Dachstuhl aufge-
setzt(3mm x 1,5-mm-NuBbaumprofil), und un-
ser Rohbau steht.

Die AuBenwande werden mit NuBbaumbrett-
chen (3 mm x 0,5 mm) beplankt, Fenster- und
Tarausschnitte mit 2 mm breiten und 0,5 mm
starken “Brettern” eingerahmt. Alle Bretterfu-
gen deckt man anschlieBend mit ca. 0,5 mm x
0,5 mm messenden Leistchen ab. Diese wer-
den aus 3 mm x 0,5 mm dicken Profilen mit
scharfer Klinge geschnitten.

Die AuBenwande sind der besseren Wirkung
halber mit verdinnter Acrylfarbe in den Ténen
Beige, Ocker und Braun, die Fenster- und Tiir-
umrahmungen ebenso wie das sichtbare Bal-
kenwerk rotbraun eingefarbt. Beide Treppen zu
den Rampen entstehen aus 3 mm x 0,5-mm-
NuBbaumprofil.

Nun zu den Feinheiten. Soll der Giiterschup-
pen eine funktionierende AuBenbeleuchtung er-
halten, so ist jetzt der Zeitpunkt dafiir gekom-
men. Ich verwende als AuBenlampen Brawa-Z-

Bild 13: Der Giterschuppen von der StraBe aus gesehen. Fallrohr und
Rampenbeleuchtung sind gut zu erkennen. Das Stationsschild wartet noch

Bild 12: Die Tiir- und
Fensterumrahmun-
gen aus 2 x 0,5 mm-
"Brettern" werden vor
der Abdeckung der
BretterstoBe der
AuBenverkleidung
angebracht. Anschlie-
Bend werden alle
Bretterfugen mit 0,5 x
0,5 mm-Abdecklei-
sten Uberdeckt.

LeuchtenNr. 4808. Die Fenstereinsatze fanden
sichin der Restekiste. Wenn samtliche Fenster
eingepaBtund die Innenwénde farblich behan-
delt sind, kann der Dachdecker ans Werk ge-
hen. Vollmer-Dachplatten Nr. 6062 eignen sich
gut. Fir die Uberdachung der Laderampe wur-
de zuerst eine Schablone aus Karton angefer-
tigt. PaBt diese nach eventuellen Korrekturen,
kénnen anschlieBend die entsprechenden
Dachplatten zugeschnitten werden.

Regenrinnen befanden sich in der Bastelkiste.

auf die Beschriftung, dazu aber mehr im ndchsten Teil, wenn wir das

Empfangsgebéude anbauen.

Es ware allerdings zu begriiBen, wenn die
Zubehoérindustrie zu ihren Dachplatten auch
Regenrinnen liefern konnte. Die Fallrohre sind
simpler Létdraht. Den letzten Schiiff erhalt das
Modell nach dem Anbau des Empfangsgebéu-
des und nach dem Einbau in das Diorama. Da-
zu mehr in der nachsten Folge. Bis dahin wiin-
sche ich viel Freude beim “Zimmern”,
Peter G. Kling
(wird fortgesetzt)

Bild 14: Der fertige Giterschuppen von seiner schénsten Seite — der
Bahnsteigseite — an seinem kinftigen Platz.

Fotos: P.G. Kling
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Bild 1: Die drei Kreise sind geschlossen. Aufdieser Anlage kann man gut die "Vertraglichkeit" der unterschiedlichen Schienenfahrzeuge auf Roco Line testen.
Bild 5: Gleisplanentwurf und Gleisbedarfstabelle garantieren, daf keine Gleisstlicke umsonst gekauft werden.

Bei meinen Uberlegungen zum Bau einer neuen
Anlage im MaBstab 1:87 hatteich auch die Qual
der Wahl unter den im Handel befindlichen

Y |

=

Roco Line, ein klares System, das sicher noch
weiter ausgebaut wird.

Bevor ich mich jedoch an die Verwirklichung
meines Anlagenplans machte, beschloB ich,

Gleissystemen. Zu diesem Zeitpunkt erschien

etrieb verlief »la«

Rz,w_ Gleishau-Blitzwetthewerh

erst einen Probekreis aufzubauen, um Rocos
“Neuling” ordentlich testen zu kénnen. Zudem
bietet solch eine Vorbereitungsphase die Chan-
ce, Schwierigkeiten und Probleme im Zusam-

menspiel Rollmaterial -~ Schiene von vornher-

KiBTi —| d Bild 2: Wo Gleise

ein abzustellen.

liegen sollen, werden v . :
Sperrholzplatten Der Rahmenunterbau fir meinen Probekreis
aufgeleimt. bestehtaus finf Teilen (jeweils 1,30 mx0,80m

groB), die spéter fur die geplante Anlage ver-
wendet werden konnen. Auf 6 mm starken
Sperrholzstreifen sind die Gleise lose verlegt
worden. Ich habe versucht, sémtliche Gleisfor-
men einzubinden, die im Anlagenkonzept vor-
kommen. So sind von R 3 bis R 5 alle Radien
vorhanden; eingebaut wurden auch neun 15°-
Weichen und eine Einfache Kreuzungsweiche
(EKW). Die im Gleisplan und auf einigen Fotos
sichtbare WeichenstraBe mitacht Weichen er-
laubt einen Fahrzeugwechsel zwischen den
drei parallellaufenden Gleisen.

Gernhatte ich Dreiwegeweichen eingebaut; sie
waren jedoch noch nicht lieferbar. Auch Viertel-

Bild 3: Die fiinf Rah-
men sind zusammen-
gebaut, so daB eine
probeweise Gleisver-
legung erfolgen kann.

Bild 4: Da das Vier-
telgerade-Sttiick noch
im Angebot fehlte,
muBte mit zurechtge-
schnittenem Meter-
gleis improvisiert
werden.

Fotos:J. Janikowski
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ROCO LI =

geraden fehlten nochim Sortiment. Die Liicken
schloB ich deshalb mit selbstgefertigten Stiik-
ken aus Metergleis. In der WeichenstraBe lag
urspringlich auch eine EKW, die aber wieder
ausgebautundindie Abstellgleisgruppe verlegt
wurde.

Selbst mit Original-Roco-Wagen kam es bei
vorbildgerechter Geschwindigkeit zu Entglei-
sungen. Ansonsten verlief der Probebetrieb
problemlos. Lange, unverkirzte 1:87-Wagen
bewanhrten sich genauso wie Waggons vergan-
gener Jahre, die erst nachtraglich mit Kurz-
kupplungen ausgerlistetwordenwaren. Es han-
delt sich hier um Wagen der Firmen Liliput und
Piko.

Der Einsatz von Loks, die nicht aus dem Hause
Roco stammen, bedurfte ebenfalls einer ge-

« Bild 6: Sauber

Wr 15
” 1/2 1 G1/2 §

AnschiuBgleis |

nauen Prifung. Umbauten, wie z.B. das Abdre-
hen der Spurkranze, waren fiir ein entglei-
sungsfreies Fahren unabdingbar.

Die Zige werden in verschiedenen Zusammen-
stellungen erprobt. Jeweils drei kénnen unab-
hangig voneinander fahren. Drei Abstellgleise
halten weitere Garnituren in Reserve.
Resultat: Bei meiner geplanten Anlage werde
ich das neue Roco-Gleis beniitzen. Ich hoffe,

Bild 7: Mit langen
Zligen geht es dber
die Weichenstrafe.

>

verschraubte und
verklebte Rahmen
sind die Grundlage
dafir, dafi spéter
das Gleis eben liegt.

Stickliste

e 42510 Gerade G1 218% 42546 EKW 1x
42512 Gerade G1/2 7x 42611 Isolierverbinder 2%
42506 Gerade G4 5x 42651 Boschungs-
42523 Bogen R3 17 x Endstiicke 1.
42524 Bogen R4 18 x 42613 AnschluBkabel 2x
42525 Bogen R5 18 x 42608 Prellbock 4 x
42528 Bogen R10 2 x 42400 Flexgleis F4 1x
42520 Anschluf3 1x 42600 Flexendstiick 1x
42532 Weiche links 5x 42660 Bettung fir Holzgleis1 x
42533 Weiche rechts 5 x

daBdas System weiter ausgebaut wird. GroBe
Bogenweichen sindja geplant, so daB die wich-
tigsten Gleiselemente dann vorhanden sind. Zu
winschen ware noch eine Drehscheibe. Auf
den sichtbaren Anlagenteilen werde ich mit
GewiBheit gréBere Radien verwenden; heran-
ziehen mochte ich dazu Metergleis.

Joachim Janikowski




Bild 1: Der erweiterte Pola-Bausatz nach Fertigstellung. Mdgliche Varianten werden im Text beschrieben.

Bild 2: Den
verwendeten Pola-
Bausatz sowie das
unbedingt notwendi-
ge Werkzeug zeigt
dieses Bild.

(e W)

Das Stationsgebéu-
de "Rothhausen’”,
wie es aus dem
Bausatz vorgesehen
ist.

Bild 4: Bahnhof
Unterlind, gelegen
an der friheren
Kursbuchstrecke
421 ¢ Neusorg -
Fichtelberg,
abgelichtetam
22.2.1980.

Bild 3 (unten links):

Modellbahn-Zubehdr-Hersteller fertigten friiher
Bahnhofsgeb&ude, ohne ein bestimmtes Vor-
bild zu berlicksichtigen. Seit einiger Zeit andert
sich dies gottlob. Nach und nach wird dazu
{ibergegangen, Gebaudemodelle vorhandenen
Vorbildbauten nachzuempfinden. So auch bei
Pola.

War es Zufall oder Absicht, daB durch die Wahl
des ehemaligen Pola-Heimatbahnhofs Roth-
hausen zugleich der Urtyp der kleinen bayeri-
schen Lokalstation im Modell geschaffen wur-
de? Das Pola-Modellist typisch fir Haltepunkte
anbayerischen Lokal- und Nebenstreckenund
wartet geradezu auf den Einsatz von “Glaska-
sten”, GtL 4/4 oder sonstigen Lokalbahn-Loko-
motiven. Das Vorbild befindet sich an der still-
gelegten Strecke unweitdes Pola-Firmenstand-
ortes.



Gdterhalle/Warteraumgetrennt.

Richtlinien und Variationen

Bestimmte Hochbauten an den bayerischen
Nebenbahnen wurden von Anfang an nach
grundsatzlichen Richtlinien und Bestimmungen
errichtet. An Haltestellen. andenenin friheren
Zeiten sogenannte Bahnagenten eingesetzt
wurden, kann man heute noch hie und da das
ehemalige Agenturgebaude finden. Es war
zweckmafig und weitgehend genormt ange-
legt: zum einen der Warte- und Schalterraum
mit einem tiberdachten, offenen Vorraum, zum
anderen der Dienstraum mitangebauter Giiter-
halle mit entsprechenden Laderampen. Wohn-
raume fir Bahnbedienstete waren grundsatz-
lich nicht vorhanden. Die Stationen gab oder
gibt es holzverkleidet, aber auch in teilweiser
Stein-, Fachwerk- oder kombinierter Bauweise.
Die beschriebene Raumaufteilung wurde ent-
sprechend den ortlichen Gegebenheiten ofi-
mals variiert, z.B.: die Guterhalle spiegelbild-
lich (also rechts statt links neben dem Warte-
raum)angeordnet; verdoppelte Grundflache der
Guterhalle und oder des Warteraums: geschlos-
sener Vorraum. Diese Vielfalt bei Einhaltung
des Grundprinzips ermoglicht den Einsatz der
unterschiedlichsten Gebaudevariationen auf
Modellbahnanlagen und Dioramen. Wir haben
gleich mehrere Ausfiihrungsvarianten auspro-
biert und stellen Ihnen in dieser Ausgabe zwei
recht einfach auszufiihrende vor.

Mit unserem ersten Umbauvorschlag entsteht
ein Agenturgebaude aus zwei Bausatzen mit
doppelter Giterhalle und ebenfalls zwei Warte-
raumen. Fir diese Bauform haben wir kein
direktes Vorbildfoto gefunden, dafir aber sol-
che mit entweder doppelter Giiterhalle oder
vergroBertem Warteraum. Vielleichtkénnenuns
hier Leser noch weiterhelfen.

Mit unserer sehr einfachen Umbauanleitung
kann auch der wenig gelibte Bastler zu einem
sehrbefriedigenden Ergebnis kommen. Etwas
mehr Aufwand allerdings wird erforderlich, will
man einenderbeiden Freiwarteraume verschlie-
Ben. Ein verputztes Mauerteil oder eines als
Holzimitation miiBte extra eingesetzt werden.
Es sind aber auch hier wiederum weitere Va-
rianten moglich. Wird z.B. kein zusatzlicher
Guterboden angesetzt und einer der beiden
Warteraume, wie gerade beschrieben, verklei-
det, hat das Modell den Endbahnhof Heimbu-
chental der Frankischen Elsavatalbahn zum
Vorbild. Ebenso kénnen natirlich zwei Giter-
hallen und nur ein Warteraum zusammengefiigt
werden, was wiederum durchaus dem Vorbild
entsprechen wiirde. Um die Bastelarbeit nicht
unndtig zu komplizieren, haben wir fiir den
Einstieg die hier vorgestellte Bauform gewahit.
Nehmen Sie sich eines unserer in “Kit-Bashing”
—alsoin Bausatz-Veranderung —entstandenen
Gebaude an. haben Sie mit Sicherheit etwas
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Bild 5: Nach dem Aufbau eines Bausatzes wird dieser an der Schnittstelle

S o i

vorgenommen.

AuBergewohnliches auf Ihrer Anlage oder Ih-
rem Dioramastehen, das ausdem Rahmendes
Ublichen fallt. Basis dafiir ist in jedem Falle der
Pola-Bausatz Nr. 660 Bahnhof Rothhausen.

Das richtige Werkzeug

Wichtigist, daB man lber verschiedenes Werk-
zeug verfugt, so z.B. einen Laubsagebogen
{am besten einen Uhrmacherlaubsagebogen),
unterschiedlich feine Laubsageblatter fiir Holz-
und Metallbearbeitung, gut schneidende Ba-
stelmesser, Glashaarradierer, ReiBnadel, Stahl-
winksl, Pinzette, Flachzange, Schlisselfeilen
(auch Nadelfeilen), Universalentgrater und
Klemmschere. Wirempfehlen Ihnen hierzu den
neuen Werkzeugkatalog der Firma Fohrmann-
Werkzeug D-4255 Waltrop. der ein (beraus
reichhaltiges Angebot enthalt. Selbst Dekopier-
sagen, Bohrmaschinen und Drehbanke werden
angeboten.

Das Modell entsteht

Fir den ersten Umbau sind, wie schon be-
schrieben, zwei Pola-Bausatze der Nr. 660
erforderlich. Sie werden komplett nach Bauan-
leitung aufgebaut, lediglich das Dach wird noch
nicht aufgeklebt. Das soweit fertiggestellte
Gebaude muB mittels Laubsége sorgfaltig zwi-
schen Giterhalle und Warteraum getrennt
werden; anschlieBend versdubert man die
Trennstellen mit Schleifpapier. Bei diesem Ar-
beitsgang ist unbedingt auf einen genau recht-

Bild 7: Das komplette Dach
wird aus den Teilen der zwei
Bausétze entsprechend der
Abbildung zusammengeligt.

Bild 8: Die vorbereiteten
Gebéudeteile zusammenge-
stelltin der vorgesehenen
Reihung.

Bild 6: Der Aufbau des zweiten Bausatzes wird ohne Giebelseiten
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winkligen Schnitt zu achten. Wer sich diesen
nicht zutraut, sollte die Wandteile vor dem Zu-
sammenbau einzeln trennen und erst dann zu-
sammenkleben. In gleicher Weise wird mitden
Dachteilen verfahren. Aus dem zweiten Bau-
satz wird das Gebaude, diesmal ohne die Gie-
belseiten, ebenfalls nach Bauanleitung zusam-
mengesetzt. Die iiberstehenden Randteile der
Grundplatte werden mit der Laubséage abge-
trennt und die Trennstellen versaubert. Nun
kénnen alle vier Baugruppen probeweise zu-
sammengesetzt werden. Wurde sorgfaltig
gearbeitet, ist zwischen den Wandteilen kein
auffallender Spalt zu sehen. Wenn es einen
gibt, missen die Schnittstellen vorsichtig nach-
gearbeitet werden (oder man spachtelt klaffen-
de Spalten mit Revell-Kunststoffspachtel spa-
ter zu). Gibt es keine Beanstandungen mehr,
beginntdas Verkleben der Gebaudeteile inder
Reihenfolge Glterschuppen an Giterschup-
pen und Warteraum an Warteraum zu einem
Ganzen. Danach werden die Dachflachen
angepaft und zusammengekiebt. Das kom-
plettierte Dach wird auf das Agenturgebaude
aufgesetzt. Erhélt der Giterboden eine Innen-
einrichtung, sollte das Dach abnehmbar blei-
ben. Ein noch besseres Aussehen bekommt
unser Stationsgebaude durch eine Nachbe-
handlung mit (kunststoffvertraglichen) Farben.
Das Modell wird mit den in den Bausatzen
enthaltenen Ausschmickungsteilen bestlckt.
Das letzte Finish bilden Beflockungsmaterial
von Heki, Woodland-Noch (0.a.) und einige
Preiserfiguren.




Bilder 11 bis 13: Das Fenster der Giebelwand wird mit einem vorbereiteten Stiick Kunststoff verschlossen undein Ausschnitt fiir die Tiir ausgeségt. Die andere
Giebelwand wird unverdndert mit der Rlickwand auf der Bodenplatte verklebt; die Vorderwand wird getrennt.

Bilder 14 bis 16: Als Ersalz fur das entfallene Stick der Vorderwand werden nicht bendtigte Teile des Bausatzes verwendet; die Vorderwand wird geschlossen
- das offene Fenster wird spater durch den Vorbau verdeckt, dessen Einzelteile schon parat liegen.

Die Bahnstation Gasseldorf

Betrachten wir nun den flr unseren zweiten
Umbauvorschlag ausgewahlten “Knotenpunkt”
Gasseldorf. Er liegt an der Strecke Ebermann-
stadt - Heiligenstadt mit einem Abzweig nach
Behringermiihle. Das Agenturgebéude ist in
Querlage zwischen den beiden Streckenglei-
senangeordnet. Der Vorraum st hier geschlos-
sen, davor befindet sich noch ein kleiner Anbau
flr das Stellwerk. Die Giterhalle ist links ange-

ordnet, entspricht also in ihrer Lage vollkom-
men dem Bausatz von Pola.

Der Modellaufbau

AnWerkzeugwirddie gleiche Ausstattung benétigt
wie schon beschrieben. Wer sich das Trennen
mit einem scharfen Bastelmesser noch nicht
zutraut, kann ebenso einen Uhrmacherlaubsi-
gebogen mit feinem Sageblatt verwenden.

Fiir den Umbau werden wieder zwei Bausétze

Bild 17: Modell des Empfangsgebéudes "Gasseldorf " mit der Rampener-

weiterung von der Giebelseite aus gesehen

Bild 18: ...

\\|||| | || | f.'[.-' ‘

Nr. 660 von Pola benétigt. Die Zahlenangaben
im Text beziehen sich auf die Teile-Bezeich-
nungder Bauanleitung.

Die ersten Bauschritte sind nach der Bauanlei-
tung auszufihren. Das Wandteil 02-18 sowie
die Giebelwand 02-12 werden mitden Fenstern
ausgestattet und danach an die Bodenplatte
01-11 geklebt. Nun ist die zweite Giebelwand
02-13 vorzubereiten. Die vorhandene Fenster-
6ffnung wird mit einem passend zugeschnitte-
nen Stick aus Teil 02-19 geschlossen. Hierbei

und das gleiche Gebadude von der StraBenseite aufgenommen.

,}l]l



Bild 19: Ein Blick aus p»
der Gleisrichtung auf

E G "Gasseldorf",

das aus zwei Pola-
Bausétzen montiert
wurde.

Bild 20: Die Stations-
namen aufden
Schildernentspre-
chen Vorbildbahnge-
bduden. Wer sie
anbringen mdchte,
baucht die Schilder
nur zu kopieren,
auszuschneiden und
auf die vorhandenen
Tafelnaufzukleben.

Bild 21 (unten): Die

Lage des Stationsge-
bédudes zum Gleis -
entsprichtdem 50
Vorbild des Halte- ™
punktes Gasseldorf. DT e
Foto 3: W. Kosak, ? x, o N
Foto 4: U. Rockel- i

4

mann, lbrige Fotos:
K. Heidbreder

ist besonders auf Ubereinstimmung des Ver-
laufs der Bretterfugen zu achten! Seitlich wirdin
die Wand eine Turoffnung nach den MaBen von
Teil 04-22 gesagt. Die Hohe muB von der Bo-
denplatte aus bestimmt werden. Aus dem
Sockelstiick 05-20 ist ebenfalls ein Stiick in
Tirbreite herauszusagen. Nun wird das erste
Stuck Sockel an der Bodenplatte angeklebt, es
folgt die Tlr 04-22 und das restliche Sockel-
stlick. AnschlieBend wird die Giebelwand 02-13
mit der Seitenwand 02-18 und der Bodenplatte
01-11 verklebt. Die Seitenwand 02-11 wird am
Bogenansatz im Bereich des Giiterschuppens
getrennt und mit dem Sockel 05-21 an die
Giebelwand 02-13 und Bodenplatte 01-11 ge-
klebt. Fir die restliche Wand verwenden wir aus
dem zweiten Bausatz das Wandteil 02-18 sowie
Giebelteil 02-12, die in entsprechende Stiicke
zerschnitten werden. Der Rohbau des Agentur-
gebaudes ist nun mit den Schuppentorteilen
02-15und 07-21 sowie den Eckverkleidungen
04-13 und 04-14 zu komplettieren. Auch die
Rampenteile 07-11, 07-15, 07-14, 07-18 und
07-19 kénnen nach Bauanleitung angeklebt
werden. Das Rampenteil 07-15 wurde verwen-
det, um trotz der notwendigen VergréBerung
der Rampe die Bohrungen fur die Firstabstut-
zungen und die Befestigungen auf der Boden-
platte zu erhalten.

Die VergroBerung der Rampe erreicht man
durch ein 95 x 55 mm groBes Stiick einer
beliebigen Mauerteilplatte, aus der ein Aus-
schnitt mit den MaBen des Rampenteils 07-15
ausgesagt wird. Wer es moéchte, kann in diese
Platte noch die Kantsteine einritzen. Die Auf-
fahrt entsteht aus dem gleichen Material mit
den MaBen 45 x 35 mm, wobei die Schmalsei-
ten flachzufeilen sind. Die Aufmauerung der
Rampe entsteht aus zurechtgeschnittenen und
angepaBten Streifen (mit einer Hohe von
13-14 mm, je nach Starke der Deckplatte) aus
einerentsprechenden Mauersteinplatte, diedann
untereinander und mit den Wanden bzw. der
Rampe verklebt werden. Besondere Aufmerk-
samkeitistdabeidem Anpassender Auffahrtan
die unterschiedliche Starke der Bodenplatte zu
schenken.
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Das Dach ist aus den Teilen 03-11 bis 03-14

sowie den Dachrinnen 05-25 und 05-15 nach
Bauanleitung zu fertigen. Fir die Seitenwande
des kleinen Anbaus verwenden wir die Teile
02-16 und 02-17. Die Turéffnungen sind dabei
schon vorhanden, nur die obere Schmalseite
wird entsprechend der Dachneigung schrag
abgeschnitten. Als Vorderseite dient ein Rest-
teil der Seitenwand 02-18, in das eine Fenster-
6ffnung zu schneiden ist. Die Tlren werden
nach Bauanleitung eingesetzt, das erforderli-
che Fenster findet sich in der Bastelkiste. Die
Klebekanten der drei Wandteile sind mit einer
Feile anzuschragen und miteinander zu verkle-
ben. Das Dach des Anbaus kann entweder aus
Teil 03-12 des zweiten Bausatzes ausgeschnit-
ten oder mittels eines Pappstiickchens darge-
stellt werden.
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Nun bleibt noch das Ausgestalten des Gebau-
des mit Rampentreppen, Fallrohren, Schorn-
stein, Stationsschildernund Ladegut. Alle diese
Teile sind bereits im Bausatz enthalten. Eine
zusétzliche Farbgebung verleiht dem Modell
sein verwittertes Aussehen. Hierflir wurde das
Patina-Set von Humbrol verwendet. Wer bei
der Namensgebung ebenfalls ganz vorbildge-
recht sein will, fir den haben wir auch einige
Stationsschilder gestaltet, die nur noch fotoko-
piert, ausgeschnitten und angeklebt werden
miissen.

So entstehen durch “Kit-Bashing" aus einfa-
chen Bausatzen ganz spezielle, typische Bau-
werke, die auf jeder Anlage oder jedem Diora-
ma zum Blickpunkt werden und das gewahite
Landschaftsthema sowie die Epoche beson-
ders gut wiedergeben. Dieter Schubert

[éasseldorf\ [

Hélle |
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Bild 1: Miihsam ist fiir die Zuglok diese Fuhre. Der gepflegte Forst ist sehr ergiebig, das Holz gut gewachsen.

Betrachtet man die Naturim Winter, wenn viele
Pflanzen unbelaubt sind, 1aBt sich feststellen,
daB nur ein Teil der Baume dem Ideal der von
den Modellbahnzubehdr-Herstellern angebote-
nen Baume entspricht. Das Vorbild zeigt: Jeder
Baum istein Chaos aus Asten und Zweigen; oft
ist unklar, wo der eine Baum aufhort und der
nachste anfangt, so dicht stehen sie beieinan-
der. Erst wenn Setzlinge in ausreichendem
Abstand gepflanzt werden, kénnen die Baume
eine vollstdndige Krone entwickeln. Derartige
Pflanzungen sind allerdings schon auf groBe
Entfernung auszumachen. Man denke nur an
Baumplantagen oder Alleen.

Entscheidend ist der
Durchblick

Erfahrene Modelleisenbahner behelfen sich mit
einem einfachen Trick, um natirlichen Wuchs
zuimitieren. Sie pflanzen ihre Baume indichten
Gruppen zu mindestens drei Stiick. Die von mir
vorgeschlagene Technik geht einen Schritt wei-
ter: Nicht einzelne Baume bilden meine Pflan-
zung, sondern ein Dickicht aus Stammen, Asten
und Zweigen. Dabei ist es unerheblich, ob man
eine Baumgruppe oder einen Wald nachbilden
mdochte. Der Unterschied hangt nicht etwa von
derFlache der Pflanzung ab, wie man vielleicht
annimmt, sondern davon, inwieweit man durch
das Blatterdach hindurchsehenkann. Verlieren

sich Laub und Aste im dunklen Hintergrund, so
entsteht sofort der Eindruck der Tiefe.

Dieser Effekt kann bei der Nachbildung eines
Waldes mit einer aufrechtstehenden, schwarz
gestrichenen Kulisse erreicht werden, die den
schmalen Waldstreifen nach hinten abschlieBt.
Fur das zur Erlauterung angefertigte Diorama
von 1 m Lange wurden zehn Packchen Wood-
land Foliage bendtigt. Bei Verwendung han-
delsiiblicher Baume lagen die Kosten um ein
Vielfaches hoher.

Wahrer Wurzel-Wirrwarr

Zunachstwird eine Holzkulisse, bestehend aus
8 mm starkem Sperrholz, ca. 5 bis 10 cm hinter
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dem gedachten Waldrand aufgestellt. Der obe-
re Randder Kulisse sollte unregelméBig ausge-
schnitten sein. Die Kulissenhdhe ergibt sich
aus der Gelandehdohe plus rund 20 cm fir die
Baume. Vordiese Kulisse werden Styroporkei-
le entsprechend dem Landschaftsprofil geklebt.
Die bisher eingebauten Teile werden matt-
schwarz gestrichen.

Nach Durchtrocknen der Farbe kann man mit
dem Pflanzen beginnen. Indie miteinem Schrau-
bendreher vorgestochenen Locher werden mit
Ponal bestrichene Aste gesteckt. Fiir deren
Nachbildung ist eine ganze Reihe Materialien
vorstellbar: Echte Verastelungen, Wurzelstik-
ke, aberauch auseinandergezogene Biiroklam-
mern sind geeignet. Ich verwendete nahezu
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Bild 2: Der Gegenzug mit einer 86er bringt Halbfabrikate aus dem naheliegenden Sagewerk.

hertase

ausschlieBlich Wurzelstlicke, da sie meines Er-
achtens ganz besonders fein strukturiert sind.

Filterwatte bewéahrte sich

Die Landschaft wird nun bis an die Baumstam-
me herangefuhrt. Dazu bestreicht mandie Land-
schaftsoberflache mit verdiinntem Ponal und
modelliert Erde, Gras, Unkraut, Farne, kleine
Bische, heruntergefallenes Laub. Sehr zu
empfehlen ist die Verwendung von Filterwatte
als hohem Gras, denn die dicht am Unterholz
gelegenen Rasenflachen werden wohl kaum
gemaht.

Heki oder Woodland

Nach der Trocknungszeit kann mit dem Belau-
bender Baume begonnenwerden. Einige Tiiten
Foliage von Heki oder Woodland Scenics soll-
ten bereitliegen. Zuerst muB man das Foliage
auseinanderfalten, bis es einlagig vor einem
liegt. Dann wird es stark auseinandergezogen,
bis es fast Uberdehnt ist. Dabei fallen viele
Flocken heraus, die gesammelt und beiseite
gelegt werden. Vor uns liegt nun ein diinnes
Laubnetz, das man jetzt, damit es seinen mat-
teahnlichen Eindruck verliert, zusammenkaniillt.
Das vorsichtig wieder auseinandergezupfte
Material ist flir den Belaubungsvorgang reif.

Auf die Oberkante der Kulisse wird unverdiinn-




Bild 3 (oben links): Zur Demonstration hat der
Autor eine Baullicke belassen. Gut sichtbar die
schwarze Hintergrundkulisse zur Erzeugung der
Tiefenwirkung.

Bild 4 (oben): Wurzelwerk empfiehlt Christian
Buchmiiller als Stdamme und Aste. Sie werden
anschliefBend mit vorbehandeltem Foliage
"behangen”.

Bild

unga

ter Ponal-Klebstoff aufgetragen, das Foliage
aufgelegt und mit ReiBbrettstiften fixiert. Vor-
sichtig nimmt man die Matte in beide Hande und
zieht sie (iber die Aste in Richtung Waldrand.
Die Kunst besteht darin, das Laub an beson-
ders schén verzweigten Stellen etwas leichter
zuverspannen. Wodas Laub auf Asten aufliegt,
wird ein Tropfen Ponal aufgetragen. Sollten
dabei die Verastelungen hindurchstoBen, kén-
nen an diesen Stellen die in Reserve gehalte-
nen Laubstiickchen aufgestreut werden.
Fir dieses Geduldsspiel sollte man sich Zeit
nehmen und auch vor Wiederholungen und An-
derungen nicht zurlickschrecken. Vorn am Wald-
rand wird die Matte an den Asten heruntergezo-
gen. Hier sollten auch éfter einmal Aste sichtbar
bleiben. Um die Vielfalt zu vergroBern, kbnnen
auch Selbstbau-Baume dazwischengepflanzt
werden. Die Abbildungen geben sicher noch
weitere Anregungen. Erlaubt ist alles, was lhre
Phantasie hervorbringt.

Christian Buchmiiller/Red.
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Bild 1: Die Skizze
gibt die wichtigsten,
im Text ndher er-
lduterten Bau-
schritte wieder.

Masten mittels

Uhu-coll- " Uhuoll versdﬂiesen\
express-Tropfen, {,—ﬂ r_"_

bei Verwendung
von Kupserdrait -4 Masten mittels -
Trennscheibe oder

A Dreikantfeile Gtfnen
Gh
SN e DN

Bild 2: Die Vorbil-
der fiir unsere
Baubeschreibung:
Lampen am Tele-
grafendoppelmast...
Bild 3: ...und am
Telegrafeneinzel-
mast.

1710

Bild 4 (unten links):
Die fertige Lampe,
installiert an einem
einfachen Telegrafen-
mast, der ebenfalls im
Eigenbau entstand.
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Bild 5 (unten
rechts): Von dieser
Brawa-Leuchte wer-
den lediglich Schirm
und Halterung bend-
tigt. Fur kostenguinsti
@ gere Lésungen finden

S

Holzmastleuchten anno Tobak

N

MaBstab 1:1 HO

Kupferdraht gelétet werden. Fur den elektri-
schen Anschlu B der Lampe wird das Masseka-
belanden MastfuB gelétet, die Leitung mitdem

Installierte Leuchten an Telegrafenmasten fand
man — und findet man in landlichen Gegenden
heute noch - bis vor Jahren allerorts. Ob am
Bahnhof, an der Ortsgiteranlage, an Kreuzun-
gen von Schiene und StraBe oder in Ortschaf-
ten, Uberall warfen sie Licht dorthin, wo es fir
die Menschen wichtig war.

Die Holzmastleuchten, die ich hier vorstelle,
wurden Originalen nachempfunden. Dabei han-
delt es sich um Einzel- und Doppelmasten, die
im Wechsel aufgestellt sind. Die Masten fertige
ich aus 2 mm x 0,3 mm dickem Messingrohr.
Eine umgearbeitete Z-Leuchte von Brawa dient
als Lampenkérper. Wer diese Kosten scheut,
kann sich mit einer gedrehten Messingbuchse
helfen, in die das Gluhlampchen eingesteckt
wird. Auch ein auf entsprechende Lange ge-
schnittenes Stiick Messingrohr tut's. Als Re-
flektor dient eine aufgeklebte, mittig gelochte
Pappscheibe.
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Reste von Weinert-Telegrafenleitungen wur-
den flr die Freileitung verwendet. Die Isolato-
ren, auf denen sie ruht, kénnen aus dem Wei-
nert-Programm entnommen oder aus 0,5-mm-

bl

e

sl
[y

Pluspol durch das Rohr zur Glihlampe gefihrt
und dort verlétet. Die Zeichnung verdeutlicht
weitere Einzelheiten dieser zlgig vonstatten
gehenden Bastelei. Peter G. Kling
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Gleise Marke Eigenbau

DaB der Selbstbau von Gleisen aufwendig ist,
leuchtet jedem ein. Allerdings lassen sich so
beliebige WeichenstraBen bauen, was mit In-
dustriematerial nicht méglich ist — z.B. eine
Bahnhofseinfahrtim leichten Bogen oder asym-
metrische Doppelweichen sowie sehr kurz hin-
tereinanderliegende Weichen. An Werkzeugen
werden lediglich ein Schraubstock, ein Satz

s
ENk

SEETELNsE

Schlusselfeilen sowie ein Bohrzwerg mit Trenn-
scheibe und eine kleine Flachzange benotigt.

Bei meinem Diorama bin ich zum Gleisbau wie
folgt vorgegangen: Zuerst werden von einem
genauen Plan im MaBstab 1:2 alle wichtigen
Punkte wie Herzstiicke und Lage der Weichen-
Stellschwellen in eine Zeichnung im MaBstab
1:1 Ubertragen. Dann legt man mit Hilfe von

Bild 1: Weichen mit
"Grazie" sind hier verlegt.
Sie entstanden vélligim
Eigenbau. Vor allem die
Herzstlicke stellen eine
Wucht dar.

Al R S

Lampen/Gleisbau

Bild 6: In dieser
Bahnhofsszenerie
macht die Lampe eine
"gute Figur". Da sie
elektrisch ange-
schlossen ist, braucht
die Holzverladung
auch nach Einbruch
der Dunkelheit nicht
unterbrochen zu
werden.

Fotos und Zeich-
nungen: P. G. Kling

Gleisprofilen den Gleisverlauf und die Breite
der Trassenbretter fest. Danach sind letztere
auszusdgen. Wenn beim Aufzeichnen der Glei-
se genau gearbeitet worden ist, kann man den
Plan auch direkt auf die Trassenbretter kleben.
Beim Aufzeichnen der Gleise werden die Schie-
nenprofile mitden Spurlehren aufdem Trassen-
brett befestigt und an der AuBenseite mit Blei-
stift markiert.

Bevor man nun die auf entsprechende Lange
zugeschnittenen Holzschwellen mit Holzleim
aufklebt, sollten die Herzstlicke entstehen: Zwei
etwa 60 mm lange Stiicke Schienenprofil wer-
den aufdenam Herzstlck innenliegenden Sei-
ten so lange spitz zugefeilt, bis sie genau den
Winkel einschlieBen, der mit den Bleistiftlinien
auf dem Trassenbrett festgelegt ist. Nun kann
man die beiden Teile verléten. AuBerdemistein
Kabel zur Polarisierung unter die Schienenpro-
file zu I6ten.

Dernachste Schrittist, die Schwellen aufzukle-
ben. Soll spater eine Weichenlaterne mitHand-
stellhebel angebracht werden, so sind die
Schwellen beiderseits der Stellschwelle langer-
zuhalten.

Jetzt kénnen die Backenschienen hergestellt
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Gleisbau

Bild 2: So flexibel
angelegte Wei-
chenstraBen
gelingen nurim
Selbstbau. Be-
merkenswert an
dieser Dreiwege-
weiche auch die
Seilzugkésten
nebst Weichen-
laternen.

werden. Dabei muB an der Stelle, an der die
Weichenzunge anliegt, der SchienenfuB ander
Gleisinnenseite Uber ein langeres Stick (MaB
FBinder Zeichnung) abgefeilt werden. Zusam-
men mit dem Herzstiick werden nacheinander
die Backenschienen mit Hilfe der Spurlehren
mitwenigen Gleisnageln provisorisch befestigt.
Die Weichenzungen entstehen wie folgt: Zuerst
wird die Lange der Zungenteile (MaB LZ in der
Zeichnung) festgelegt. Nun muB an der der
Backenschiene zugewandten Seite die Zunge
auf der Lange FZ zum Ende hin sehr schlank
zugefeilt werden. Dabei darf an der Spitze nur
noch etwa die Breite des Steges des Profils
stehenbleiben. An dieser Stelle ist mit groBter
Vorsicht und Genauigkeit zu arbeiten, damit
spater die Radsétze der Fahrzeuge dort nicht
auf die Spitze der Zunge auflaufen.

Am Herzstlick muB nundas Zungengleis abge-
winkelt werden. Dazu wird zunachst der ge-
naue Punkt festgelegt, dann das Gleis leicht
gebogen. Stimmt der Knickpunkt nach Uber-
prufen auch mit Waggons nicht genau, ist das
Profil vorsichtig wieder geradezubiegen und
nochmals zu knicken. Meist kann man dies
etwa zwei- bis dreimal machen, ohne daf das
Profil Schaden nimmt. Auf keinen Fall darf ein
Bogen entstehen, da sonst einwandfreier Lauf
der Fahrzeuge nicht gewahrleistet ist.

Nun werden dort, wo die Stellschwelle liegt, in
die Zungenteile kleine Kerben am Schienenfufl
gefeilt. In diese l6tet man kurze, nach unten
abgewinkelte Drahtstiicke als Mitnehmerstifte
ein; sie greifen spater in die Stellschwelle ein.
AnschlieBend sind die Radlenker (RL) aus
Schienen- oder Winkelprofil anzufertigen.
Nachdem Testfahrten mit méglichst leichten
Wagen erfolgreich verlaufen sind, kénnen die
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Profile endgiiltig mit den Gleisnageln befestigt
werden: Die Nagel mit einer kleinen Flachzan-
ge in der Nahe des Kopfes fassen und in die
Schwellen eindriicken! Man kann auch vorher
mit dem Bohrzwerg (0,5-mm-Bohrer) die vier
Lécher in jede Schwelle bohren.

Ander Stelle T (siehe Zeichnung ) sind mit Hilfe
einer Tennscheibe die Zungenschienen elek-
trisch zu trennen. AuBerdem miissen an der
Stelle V die Backen- und Zungenschienen elek-
trisch verbunden werden. Nun ist noch zwi-
schen die Schwellen dort, wo die Stellschwelle

Tips & Tricks

liegt, ein Langloch in das Trassenbrett fiir den
Antrieb zu bohren.

Die abschlieBenden Arbeitsschritte sind:
Schwellen beizen, in Steinschotter einbetten
und mit WeiBleim-Wasser-Gemisch fixieren.
Zur Vereinfachung des Gleisbaus kénnen na-
tirlich langere Gleisabschnitte auch mit han-
delsiblichem Flexgleis gebaut werden.

Zum SchluB noch ein Tip: Kontrollieren Sie bei
Ihren Fahrzeugen 6fter die RadsatzmaBe! Meist
sind Spurverstellungen Ursache von Entglei-
sungen. Ulrich Dreizler

Bild 3: Das eingelétete
Drahtstlick greift spéater
in die Stellschwelle ein. .

Bild 4: Prinzipskizze
einer Selbstbauweiche;
die Klirzel sind im Text
erldutert.

Fotos und Zeichnun-
gen: U. Dreizler
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~——Stirnprofil
der Zungen

Kerbe mit einzulétendem
Orahtstiick




Tips & Tricks

il

Fahrzeugumbauten
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Vielfalt auf StraBe und Schiene

Zwar bietetdie Modellbahn- und -zubehérindu-
strie Schienen- und StraBenfahrzeuge in Hille
und Fiille an, doch zeigt sich beim Studium der
Vorbildliteratur, daB die Programme der ein-
schlagigen Firmen noch viele Licken aufwei-
sen. Das ist gut so! Erstens garantiert das den
Herstellern, auch morgen noch “ldeen”fiir neue
Fahrzeuge zu haben, und zweitens bietet das
uns Modellbahnfreundendie Chance, an Grof3-
serienmodellen noch selbst Hand anlegen zu
kénnen.

Unser Modellbahnfreund Andreas Gépfert aus
Frankfurt/Main ist solch ein Umbauer. Im fol-
genden prasentieren wir einige Arbeiten aus
seiner Werkstatt. Alle Modelle haben als Basis
Fahrzeuge der Spurweite N. Ohne Probleme
lassen sich die Bastelhinweise auf die HO-Spur
Ubertragen. Denn Wiking z.B. fertigt in beiden
Spurweitenannahernddie gleichen Fahrzeuge.

" ALFRED RITTER

7UCKERWARBH-FABRIK
mkﬂunsmﬂ"l‘

Interessant fiir Epoche-1-Freunde dirfte das
nostalgische Modell des preuBischen Milchwa-
gens sein (Bild 1). Basismodell ist der Minitrix-
Wagen 13 221. Wahrend HO-Bahner bei Mark-
lin auf dieses Fahrzeug zurlickgreifen kénnen,
bleibt den Freunden der kleinen Spur nur der
Weg des Umbaus. Der Schriftzug kann mit
einem Pinsel der Gré e 0 aufgebracht werden.
Das Berliner Wappen stammt aus dem Marklin-
Katalog, in dem der HO-Wagen verkleinertdar-
gestellt ist.

Bier war auch friher schon ein beliebtes
Getrank. So solite aufjeder Anlage, deren The-
ma in die ersten Jahrzehnte des 20. Jahrhun-
derts hineinspielt, ein Transportmittel flir dieses
teure Gut nicht fehlen. Bei diesem Minitrix-
Modell (13604) wurden die Epoche-4-Beschrif-
tung beseitigt sowie der Schriftzug “K. Bay.
Sts. B." und eine neue Wagennummer aufge-
bracht (Bild 2).

Es gibt mit Sicherheit Zeitgenossen, die Schie-
nen-Lkws (berhaupt nicht kennen. Deswegen
bilden diese immer eine kleine Attraktion auf
der Modellbahnanlage. Basis fur dieses Modell
(Bild 3) ist ein Wiking-Pritschen-Lkw. Von ihm
werden die vorderen und hinteren Kotfligel
einschlieBlich der Rader abgetrennt. (Die Tritt-
bretter unter dem Fihrerhaus stehenlassen!)
Dadurch entfallt auch der Schlitz, in den das
Flhrerhaus urspriinglich eingehangtwurde, so
daB dieses nun auf das Fahrgestell aufgeklebt
werden muB. Vorher wird noch der Fensterein-
satz entfernt und aus durchsichtigem Kunst-
stoff eine offenstehende Frontscheibe einge-
setzt.

Jetztdie Pritsche aufsetzen und den gesamten
Aufbaugraulackieren. Nach dem Planschleifen
der Unterseite des Fahrgestells kann man ent-
sprechend auf Lange geschnittene Sticke ei-
nes Aluminiumréhrchens (Durchmesser ca.
2mm) als Achslager aufkleben.

Indiese werdendann zwei Achseneines Bemo-
HOe-Rolibocks eingesetzt, so daB3 das Fahr-
zeug rolifahig ist.

Die vorderen Kotfligel missen aus dinnen
Blechstreifen neu angefertigt werden. Jetzt
kénnen die Pufferbohlen — von einem alten
Waggon abgesagt — angebracht werden: Die
vordere wird auf die am Kihler angespritzte
Nocke, die hintere zwischen StoBstange und
Ladeflache eingeklebt. Man komplettiert beide
mitdem Pufferbohlen-Detailset von Brawa. Die
Lampen sind Reichsbahn-Laternen der Firma
Ginther.

Eine Motorisierung des Fahrzeugs ist natiirlich
ebenfalls méglich. Der Kleinstmotor von Ver-
beck mit7 mm Durchmesserund 17 mm Lange,
wie er zur Nirnberger Messe 1990 prasentiert
wurde, lieBe sich sogarins Flhrerhaus, zumin-
dest aber unter einem vorzusehenden Planen-
aufbau unterbringen. Auch das Fortbewegen
des Schienen-Lkw miteinem "Geisterwagen”—
einem motorisierten gedeckten Glterwagen —
ware moglich, da diese Brummis beim Vorbild
mitunter leichte Verschiebedienste leisteten.
Journal-Mitarbeiter Dr. Sigurd Hufnagel stellte
vor langerer Zeit einen zum Schlafwagen um-
gebauten Roco-"Hecht" in HO vor. Solch ein
Wagenkann auch in der 9-mm-Spur entstehen
(Bild 4). Benétigt wird ein Roco-Wagen 24 218.
Wieder braucht man einen Pinsel, um “Speise-
wagen” mit dem Schriftzug “Schlafwagen” zu
Uberschreiben. Damit man die Unterkante des
Schriftzugs exakt “hinbekommt”, wird einfach
ein Stick Tesafilm auf den Wagenkasten ge-
klebt, dieses quasi als Lineal benutzt.
Grundlage des Mercedes-Benz L 2500 mit der
Aufschrift "Alfred Ritter” (Bild 5) ist der Wiking-
Koiferwagen 90 944. Der Schriftzug stammt
von der Verpackung einer Jubilaums-Schoko-
lade besagter Firma. Er eignet sich wegen der
nostalgischen Schrifttype hervorragendfireinen
Oldtimer-Lkw.
Das gleiche Basismodell wie der Zuckerwaren-
handler hat sich “Max Marotzke" fir seine
Mobeltransporte ausgewahlt (Bild 6). Die Lade-
tiren wurden ausgesagt und in gedffnetem
Zustand wiederangebracht. Danach wurde eine
Inneneinrichtung —bestehend aus diversen Ti-
schen, Stiihlen, einer Kommode (aus Balsaholz
mit imitierten Schubladen aus Pappstreifen)
und Gitterbetten mit Giebelteilen aus Brawa-
Zaunen — eingeklebt. Eine Treppe vervollstan-
digt das Modell.
Der Viehtransporter (Bild 7) entstand aus dem
Wiking-Lkw Mercedes-Benz L 10 000. Die
Beplankung ist aus 0,8-mm-Balsahdlzern zu-
sammengeklebt. Die urspringliche hintere
Ladebordwandwurde entferntund eine Rampe
aus Balsaholz angefertigt, auf der die Tiere den
Wagenbesteigen kdnnen.
Einfach ist dieser Reichsbahn-Lkw (Bild 8) auf
die StraBe zu bekommen: graue Lackierung,
Beschriftung mittels Weinert-Beschriftungssatz
4372-fertig. Die Kennzeichen (Nummernschil-
der) kénnen miteinem guten Fotokopierer oder
auf fotografischem Wege hergestellt werden.
AG/pw




Bild 1: Die Dampflokomotive der Baureihe 71.3 als sdchsische Landerbahn-
maschine wurde von der Gltzold KG, Zwickau. vorgestellt. Foto: J. Albrecht
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Aktuelles vonder Leipziger Herbstmesse 1990

Ein GroBteil der bekannten Modellbahn-Her-
steller links und rechts der Elbe hat sich neu
profiliert. Die Leipziger Herbstmesse 1990 war
dafir ein anschaulicher Beweis. So trafen wir
die Piko GmbH, Sonneberg, ebenso wie Sach-
senmodelle GmbH, Oybin/Dresden (ehem. Be-
triebsteil von VEB Prefo), und Gitzold KG,
Zwickau (ehem. VEB Plasticart, Werk 5). Aus
dem VEB BTTB (bis 1972 Zeuke & Wegwerth
KG) wurde als Rechtsnachfolger die Berliner
TT-Bahnen Zeuke GmbH.

Die wohl iiberraschendste Neuheit kommt von
der Gitzold KG in Zwickau: das Modell der
Personenzug-Tenderlokomotive 1767 der K.
Séchs.Sts.E.B., Gattung IV T, fir Epoche 1
(Baureihe 71° der DRG/DR; siehe auch unser
Typenblatt, S. 51). Ein neuer Motor und eine
neue Antriebskonzeption verleihen der Maschi-
ne einen sehr ruhigen Lauf. Der Landerbahn-

Bild 4: Bierwagen ehemaliger DDR-Brauereien dienten Arnold als Vorlage fiir >

die exzellenten N-Modelle. Werkfoto

Bild 5: Der Bahnhof "Oberrittersgriin” von Vero wurde einem sédchsischen

Vorbild nachempfunden. Foto: J. Albrecht

version soll die 71 379 der DR folgen.

Die Firma Fleischmann wiirdigte das 825. Jubi-
laum der Leipziger Messe auf ganz besondere
Weise: Sie prasentierte den Liebhabern der
Modelleisenbahn die Dampflokomotive GiL */4
in Reichsbahnausfuhrung. Das wunderschéne
Modell 148t keine Wiinsche mehr offen. Exakte
Modellumsetzung des groBen Vorbildes und zahl-
reiche Details bringen das Flair der Nebenbahn-
und Lokalbahnszene ausgezeichnet zum Aus-
druck. Die Fahreigenschaften entsprechen dem
inzwischen schon gewohnten Standard von
Fleischmann-Triebfahrzeugen. Die Maschine
wird bereits Ende September im Fachhandel
erhaltlich sein.

Die Piko GmbH stellte die dreiachsigen Umbau-
wagender DRineiner gelungenen Ausfiihrung
vor. Geplant ist ein kompletter Zug, bestehend
aus Bage-Reko, Baage-Reko, Dage-Reko und

Bild 2: Fleischmanns Uberraschung in Leipzig: die langerwartete GtL */+ in
Reichsbahnausfihrung. Foto: Ch. Fricke

Messe-Splitter

Posta-Reko, jeweils in Superdetaillierung. Alle
Wagenverfligen liber Kupplungsaufnahme nach
NEM 362 sowie Kulissenmechanik fur Kurz-
kupplung und Zuristteile. Was Piko den Freun-
den der kleinen Bahn noch alles bietet, verrat
der neue Katalog.

Von Vero erscheintdemnachst das Empfangs-
gebaude “Oberrittersgrin”, ein Modell, das auf
fast jeder Modellbahnanlage seinen Platz fin-
denkann.

Die Firma Arnold aus Nirnberg zeigte zwei
Bierwagen der ehemaligen DDR-Brauereien
“Saalfelder Grotten” und “Reudnitzer Pilsener”
als Uberraschungs-Neuheiten fir alle Anhan-
ger der NenngroBe N. Dartber hinaus erhielt
die Nurnberger Firma Messegold flir den Hen-
schel-Wegmann-Zug, der —eine Abbildung sehen
Sieim Schaufensterder Neuheiten auf Seite 90
- dieser Tage ausgeliefert wird. ds
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Bild 2: Trix bringt die bayerische Ellok EP 3/6 in
Griin-Elfenbein mit goldenen Zierlinien fir Epoche 1
heraus. Foto: K. Heidbreder

Arnold

Ab Oktober liefert Arnold den eleganten gelb-weiBen
“Lufthansa-Airport-ExpreB”. Ein unbedingtes MuB
stellt der genau dem Vorbild entsprechende legen-
dare Henschel-Wegmann-Zug dar, der 1936 auf der
damaligen Schnellverbindung zwischen Dresden
und Berlinmit 175 km/h fuhr. Die Garnitur besteht aus
der vollverkleideten Dampflokomotive der Baureihe
61 und vier Reisezugwagen. Eine besondere Attrak-
tion ist die Garnitur “Oktoberfest”, die aus sechs
zweiachsigen Bierwagen bekannter bayerischer
Brauereien zusammengestellt wurde. Sehr anspre-
chend und gelungen sind auch die zweiachsigen
Kesselwagen mit typischem Silberanstrich und
schwarzer Bauchbinde der 1988 gegrindeten DEA
Mineraldl AG. Eine Fahrt in die Zukunft ermdglicht
das neue System Arnold-Digital.

Lemaco

Das Modell der FS-Eliok des Typs E.428 ist aus-
schlieBlich aus Messing in Handarbeit gefertigt. Flr
die Kupplung lassen sich wahlweise Marklin- oder
Fleischmann-Haken verwenden. Die Maschine ist
als FS E.428.008, FS E.428.174 oder FS E.428.208
erhaltlich. Weiterhinist die SBB-Versuchslokomotive
Ae 4/8 11000 in brauner Farbgebung und gleicher
Ausstattung und Qualitat wie die italienische Maschi-
ne lieferbar.

Bild 3: Wuchtig und doch elegant prasentiert sich die
Ellok der italienischen Gruppe E.428, ein reich detail-
liertes Messing-Modell von Lemaco.

Werkfoto Lemaco

Bild 4: Die SBB-Versuchslokomotive Ae 4/8 von Lemaco zeigt alle Details des Vorbildes. Werkfoto Lemaco
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Bild 5: Der neue Planwagen von Klein Modellbahn weist eine hervorragende Detaillierung auf. Foto: K. Heidbreder

Eisenbahn und Modellbau

Ein Umristsatz fir den Umbau einer Fleischmann-
Lok Baureihe 38 mit Wannentender in ein Modell der
Baureihe 38 mit Wendezugsteuerung erlaubt es,
zwei Versionen zu erstellen, die sich durch die unter-
schiedliche Ausflihrung des Fihrerhaus-Liifterauf-
satzes unterscheiden. Beim Vorbild wurden ab 1955
ungefahr 50 Lokomotiven mit einer Wendezugsteue-
rung ausgeriistet.

Trix

Das HO-Modell der bayerischen Ellok EP 3/6 ist nun
auch als Maschine der Epoche | in der Farbgebung
grun-elfenbein erhdltlich. Ein Kranwagen, der von
den Koniglich Bayerischen Staatseisenbahnen 1903
beschafft wurde, diente als Vorbild fir das ganz
hervorragend gelungene Trix-Modell, ebenfalls in
NenngréBe HO. Minitrix stelit das Modell des DR-Die-
seltriebwagens VT 858 als Epoche-ll-Variante vor.

Modell + Dioramabau

Als nachste Neuheiten von KLEIN Modellbahn wer-
den der offene Giterwagen Omm 52 sowie ein Pla-
nenwagen der SNCF an den Fachhandel ausgelie-
fert. Interessierte Modelleisenbahner erhalten von
Modell + Dioramabau, 8094 Edling, PF 43, gegen
Riickporto von 1,00 DM einen Handlernachweis
zugesandt.

Faller

Das “Hobby System Creativbau" ist ein neuer Frei-
zeitspaB von Faller. Jeder Kasten enthélt ein Gelan-
derelief fir ein Kleindiorama von rund 36 x 36 cm
Grundflache, ein Geb&aude mit samtlichen Einzel-
und Ausschmickungsteilen, Streumaterial, Baume,
Figuren, Kleber, Bastelmesser sowie Pinsel und
Farbe. Erste Themen sind ein JagdschloB und ein al-
penlandischer Gasthof. Aus dem bewéahrten Bau-
satzprogramm kommen eine Schiffsschaukel mit
Antrieb (B-318), das Karussell “Jupiter" mit Motor (B-
319) sowie der Edeka-Markt “Friedrichsen" (B-342)in
den Fachhandel.

Jann-Modell

Farblackierungen und Alterungen nach speziellem
Kundenwunsch werden von der Firma Jann-Modellin
Saarbriicken ausgefiihrt. Wem es nicht so sehr um
Vorbildtreue, daflir aber um Phantasie und Originali-
tat geht, die ruhige Hand jedoch fehlt, der ist bei die-
sem Anbieter gut aufgehoben.

Bild 8: Ein reizvolles Klein-Diorama kann mit dem
neuen "Hobby System Creativbau” von Faller aufge-
baut werden. Foto: K. Heidbreder

Bilder 6 und 7: Mitdem Umrlistsatz fiir eine P 8 von Eisenbahn und Modellbau kénnen zwei Versionen fiir eine
Wendezugsteuerung gebaut werden, die sich durch die unterschiedliche Ausfiihrung der Fiihrerhaus-Lufter-
aufsatze unterscheiden. Werkfotos Eisenbahn und Modellbau

Lux-Modellbau

Lackriickstande auf Modellverglasungen zu beseiti-
gen, ist ab sofort mit dem neuen DLE-80 Druck- und
Lackentfernerleicht méglich, ebenso die Beseitigung
von Beschriftungen sowie von Lack- und Chrom-
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schichten auf Modellfahrzeugen.

MKD

Ein reichhaltig ausgestatteter Obst- und Gemiise-
markt mit vielen Details kommt in der franzdsischen




Bild 10: Spezielle Farblackierungen fir Modelle aller
Spurweiten bietet Jann-Modell an.
Werkfoto Jann-Modell

WBild 9: Der Schneepflug von WMK kann fir alle
Roco-H0e-Fahrzeuge verwendet werden.

) Werkfoto Roco

l «4¢Bild 11: Arnold-Bierwagenset zum "Oktoberfest".
. —1 Werkfoto Arnold
: H «¢Bild 12: Die Kesselwagen der DEA Mineralsl AG
£ stellt Arnold in ihrem typischen Farbkleid vor.

i Werkfoto Arnold

<« Bild 13: Ein mit vielen Details gestalteter Obst- und
Gemusemarkt fur Liebhaber franzésischer Motive
wurde von MKD herausgebracht. Foto: J.P. Laurent

Bild 14 (rechte Seite, oben): Gleissystem derun-
begrenzten Maglichkeiten — Lima lieferte es jetzt
an den Fachhandel aus. Werkfoto Lima

Version “Marche Saint Germain" von MKD ins Ange-
bot.

WMK

Ein neues Produkt von WMK fUr den praxistauglichen
Einsatz auf der Modellbahn: der Schneepflug fir
HOe. Dieser Schneepflug kann chne weiteres auf
jede Roco-HOe-Kupplung aufgesteckt werden. -ds-

| Berichtigung:

| Modellfahrzeuge der Firma Roco
|

Leider wurde im Journal 9/1990 auf der Seite 83 die erste Spalte der Tabelle nicht gedruckt. Wir tragen dies hiermit nach. Sie kénnen
die Tabelle ausschneiden oder kopieren und in den entsprechenden Beitrag einkleben.
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Lima

“Was lange waébhrt, wird gut” — so kénnte man den
Gesamteindruck des neuen Lima-Gleissystems
umschreiben. Vor geraumer Zeit bereits angekin-
digt, sind jetzt die Gleis- und Weichenpackungen
beim Fachhandel eingetroffen. “Vornehmlich er-
wachsenen Sammlern empfohlen”, schreibt die
Lima-Werbeabteilung. Doch ich bin sicher, vor allem
Modellbahner werden interessiert sein, das neue
Gleismaterial in Augenschein zu nehmen.

Das Hersteller-Angebot umfaBt zur Zeit flexibles
Gleis, drei gerade Gleise unterschiedlicher Lange.,
Bogengleise mit 600 bzw. 652 mm Radius sowie
einen Weichen-Gegenbogen. Weiter im Sortiment
sind Weichen-, Herzstlick- und Kreuzungsmodul, da-
neben Elemente fiir 2- oder 4-fache Gleisverbindun-
gen. Ebenfalls zu haben sind Rechts- /Links-Wei-
chen in 312 mm Lange. Dagegen sind mir die als
Neuheiten im Firmenprospekt aufgefiihrten Bogen-
weichen und DKW-Module noch nicht auf dem Markt
begegnet.

Das Schema des Gleissystems ist auf das Grund-
maB von 156 x 52 mm abgestimmt; jedes Einzelmo-
dul ist 156 mm lang. Weichen- und Herzstiickmodul
gemeinsam erreichen eine Lange von 312 mm.
Ebenso kann das Weichenmodul mit 2- oder 4-
fachen Gleisverbindungsmodulen gekoppelt werden.
Der Weichenwinkel ist mit 9°30 sehr flach, der Ab-
zweigradius mit ca. 960 mm entsprechend groB. Der
Parallelgleisabstand ist in der Geraden wie im Gleis-
bogen mit 52 mm vermessen; das entspricht (im
Bogen) fast der NEM-Norm 112,

Um mit anderen Fabrikaten zu vergleichen, sei ein
Bahnhofsvorfeld mit drei aufeinanderfolgenden Wei-
chen als Beispiel angenommen: Bei Lima erstrecken
sich je 3 Weichen- und Herzstiickmodule iber 936
mm Lange (6 x 156 mm). Die gleiche Anordnung mit

Bild 15: Mdglichkeiten der Weichenverlegung im
Bogen. Der Parallelgleisabstand von 52 mm bleibt
dabei erhalten. Werkfoto Lima

Roco Line-10°-Weichen ergibt 1035 mm; mit Peco-
Streamline-12°-Weichen werden 768 mm (lange
Ausflihrung) oder 660 mm (mittlere Ausfuhrung) er-
reicht. Die einfache oder doppelte Lima-Gleisverbin-
dung zeigt dagegen deutlich die Vorteile des nsuen
Systems: 468 mm Lange schafft kein anderes Sy-
stem!

Das Schienenprofil nach NEM 120 ist fiir Radsatze
nach NEM 311 bemessen. Die Profilhdhe 2,17 mm
entspricht dem Code 83. Als Material wurde Neusil-
ber verwendet. Die Gleisst6Be sind parallel angeord-
net. Erste Fahrversuche zeigten, daB HO-Fahrzeuge
mit Normradsatzen einwandfrei auf den zierlichen
Schienenképfen laufen. Nur kleinen Rangierlokomo-
tiven bekommen Langsamfahrten im Weichen- und
Kreuzungsbereich nicht sehr gut — sie bekommen
das Stottern. Ein polarisiertes Herzstiick wére ihnen
lieber.

Das Schwellenband aus dunkelbraunem Kunststoff
weist eine leicht imitierte Holzmaserung auf. Der
Schwellenabstand betragt 6,5 mm. Die Verbindung
der Schienenprofile mit dem Schwellenband ist sehr
stabil, dafir fallt die Gestaltung der Kleineisenteile
etwas mager aus. Bei den Weichen fehlen die Dop-
pelschwellen im Herzstlickbereich (zumindest im
Vergleich zum deutschen Vorbild), die Verschwen-
kung der Einzelschwellen ist korrekt. Im Kreuzungs-
bereich ist das Herzstlick isoliert angeordnet, der
stromlose Abschnittist mit etwa 20 mm recht lang.
Die Radlenker sind sehr sauber gearbeitet. Die lan-
gen Weichenzungen sind (ber einen Drehpunkt

schwenkbar gelagert. Mehr Sorgfalt solite der Her-
steller beim Frasen der Zungen und Backenschienen
walten lassen: Bei zwei von acht getesteten Weichen
bzw. Weichenelementen lagen die Zungen nicht
sauber an. “Empfindliche” Radsatze quittieren das
mit Entgleisen.

Die Schienenverbinder sind versetzt angeordnet.
Das Aufschieben der Verbinder ist bei den Wei-
chen-, Herzstiick- oder Gleisverbindungsmodulen
nur mit der feinen Spitzzange moglich. Bedingt durch
die Modul-Bauweise missen je zwei Schienenver-
binder wieder zurlickgeschoben werden. Das ist
Schwerstarbeit. Leichter geht es mit etwas Graphit-
puder: noch besser ist es, die Profilenden mit der
Schliisselfeile zu entgraten und den SchienenfuB
leicht anzuschrégen.

Die Antriebskésten sind schmal und flach, gefertigt
aus braunem Kunststoff. Sie werden an der Weichen-
AuBenseite aufgeschraubt. Der elektrische Antrieb
besitzt Endabschaltung; der Stelldraht ist aus Feder-
stahl und liegt leicht beweglich im Fihrungsnippel.
Far Unterflurantrieb bietet Lima einen gesonderten
Zuristsatz, dessen Montage starke Nerven fordert.
Gespart am falschen Platz hat man bei den An-
schluBkabeln: Der Querschnitt ist zu gering und Kup-
ferdraht sucht man vergeblich. Die Zukunft wird zei-
gen, ob das neue Lima-Produkt von den Modellbah-
nern und “erwachsenen Sammlern" angenommen
wird. Die groBe Zunft der “Spieleisenbahner” wird
sich nicht zuletzt angesichts der Preise einen Kauf
sehr gut Oberlegen. Dieter Leithold

Bild 16: Elemente des
Lima-Modulsystems
aufeinen Blick. Neuim
Programm sind auch
die Biegevorrichtun-
gen fur Flex-Gleise,
rechts unten im Bild.

Foto: J.-P. Laurent
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Bild 1: Durch die zahireichen Zuriistteile LS n Bild 2:
wird aus dem Roco-Léschfahrzeug ein Zwei
Supermodell. i Renauit

Fritschen-
und Tank-
fahrzeug
von Haxo-
Modelle.
Foto: J.-P.
Laurent

Bild 3: Eine Albedo-Neuheit ist der
Volvo-Tanksattelzug mit dem Dekor
der Léwenbrau-Brauerei.

Bild 5: Ein Pinzgauer mit Bootswagen und ein Jeep mit Anhdnger sind die
richtigen Fahrzeuge fir den (Modell-)Urlaub. Beide Fahrzeuge stammen
e von Roco. Fotos 1-7: K. Heidbreder
Bild 4: Unter dem kippbaren
Fahrerhaus dieses MAN-Sattelzu-
ges im Mafstab 1:120 ist die Motor-
nachbildung sichtbar.

Bild 6: Ebenfalls von Albedo kommt der
Coca-Cola-Volvo, den es als Koffer- und
Tankvariante gibt.

Bild 7: Die Fa. Erich Kratzer in Leipzig stellt
interessante TT-Automodelle her. Die sich
standig erweiternde Palette umfalt bisher
zehn Fahrzeuge. Unser Bild zeigt den MAN-
Sattelzug in blau-roter Farbgebung mit einer
Rohrladung.






